Als Theseus einst auf Kretas Fels-Gestaden Wer möchte nicht wie Theseus sicher gehen? 


im Labyrinth den Minotaurus schlug, Wie schön ist das Gefühl: „Ich weiß Bescheid!* 
da hätt‘ er ohne Ariadnes Faden DER SPIEGEL ist — Sie werden'’s selber sehen — 
sich glatt verirrt. Obwohl er stark und klug. der Ariadne-Faden unsrer Zeit! 


Der SPIEGEL, Das Deutsche Nachrichten-Magazin, stellt sich die Aufgabe, allen Dingen auf den 

Grund zu gehen, die die Offentlichkeit angehen. Dabei strebt DER SPIEGEL nur ein Ziel an: Ohne 

Rücksichtnahme auf eigene Interessen und ohne Rücksicht auf das Ansehen von Parteien, Mächte- 

gruppierungen oder anderer einflußreicher Stellen der Öffentlichkeit zu dienen. Wenn Sie den 

SPIEGEL — unter Bezugnahme auf diese Anzeige — jetzt im Postabonnement bestellen (3,89 DM 

im Monat, vierwöchentliche Kündigung). erhalten Sie die nächsten 4 Hefte noch ohne Berechnung 
zur Probe. Postkarte an den SPIEGEL, Hamburg 1, genügt. 
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10. Geburtstag 


In diesen Wochen feiert das AUTO seinen zehnten Geburtstag. Dazu 
meinen allerherzlichsten Glückwunsch! Vielleicht feiern Sie in aller Stille, 
vielleicht im großen Stil, dem Wirtschaftswunder angepaßt. Vielleicht kommt 
auch eine Sondernummer heraus mit Rückblick und Ausblick, mit Vorwort 
des Bundesverkehrsministers! 

Warum ich Ihnen schreibe? Zehn Jahre AUTO sind wohl die beste Ge- 
legenheit, Ihnen meinen Dank und meine Anerkennung zum Ausdruck zu 
bringen. Als ich damals das erste Heft in Händen hielt, war das ein freu- 
diger Augenblick. Mal kein Fragebogen, keine Kriegsverbrecherprozesse, 
wieder Benzin zwischen den Zeilen — wenn auch kontingentiert. Und seit- 
her ist mir das AUTO zum treuen Begleiter geworden, auf dessen Erscheinen 
ich mich immer wieder freue. 

Ihre wirtschafts- und verkehrspolitischen Artikel ireffen immer ins 
Schwarze. Die technischen Abhandlungen sind allgemeinverständlih und 
interessant geschrieben. Ein besonderes Lob dem Tester! Nachdem er etliche 
tausend km auf irgendeinem Vehikel absolviert hat, muß er sein diplo- 
matisches Meisterstück, den Testbericht, zu Papier bringen. Dem Leser bleibt 
es überlassen, zwischen den Zeilen zu lesen, die Rosinen aus dem Kuchen 
zu picken. Als Privatmann kann ich es mir erlauben, einen Wagen als „lahme 
Krücke“ oder „Luxus-Schinken” zu klassifizieren — der Tester nicht! Daran 
sollte man beim Lesen eines Testes denken. 

Auch den Verfassern der Sport- und Reiseberichte meine Anerkennung. 
Heute hier — morgen da, fesselnde Berichte, aktuelle Bilder, und alles von 
Terminen diktiert. Auch daran sollte man denken. Es ist schon nicht leicht, 
alle vierzehn Tage ein Heft auf die Beine zu stellen, die jeder Kritik stand- 
halten muß. 

Zum Schluß sei noch erwähnt, daß ich MOTOR und SPORT seit 1937 
lese und mich deshalb besonders gefreut habe, als dieser Name wieder auf 
der Umschlagseite erschien. Damit vereinigen sich zwanzig Jahre Automobil- 
geschichte in meinem Büchershrank — in Zentimetern ausgedrüct: 130 cm. 
Bedauerlich nur, daß man mit jedem blauen Band wieder ein Jahr älter 
geworden ist. Gottfried Bruch, Saarbrücken 3 


Die Sackgasse der ganz Gescheiten 
(siehe Leitartikel Heft 24) 


Man kann über gewisse Dinge verschiedener Meinung sein. Wie Sie aber 
gegen die geplanten Geschwindigkeitsbeschränkungen ankämpfen, gefällt 
mir nicht. „Die Sackgasse der ganz Gescheiten“ habe ich zweimal gelesen. 
Im Stil erinnert dieser Artikel von Werner Oswald an den Göbbelsschhen 
„Angriff“. Unsinnig, dumm, unfähig, Mangel an Sachkenntnis und logischem 
Denkvermögen. Nun, ich glaube, daß man auch ohne diese Ausdrücke sagen 
kann, was man meint. 

Ich habe meinen Führerschein seit 1920. Mich haßt und beneidet nie- 
mand. Ich stand auch noch nie vor einem sich selbst zerfleischenden Gericht, 
da ich anständig und rücksichtsvoll fahre. Ich fühle mich nicht mehr um- 
worben wie jeder andere Sterbliche, und daß mich jemand verachtet, habe 
ich noch nicht gemerkt. 

In Städten und besonders Dörfern fahre ich nicht über 40 km, da ja 
immer mal ein spielendes Kind über die Fahrbahn laufen kann. Auf der 
Autobahn fahre ich nicht über 100 km. Ich fahre also „im Trott“, nämlich 
der Geschwindigkeit, die von mindestens 80%/g der Autobahnbenützer einge- 
halten wird. Auch Herr Oswald kann sich von dieser Tatsache jederzeit über- 
zeugen. Dies ist nämlich die Geschwindigkeit, bei der ich selbst bei platzen- 
dem Vorderradreifen noch Herr der Lage bleibe. Fahrer mit größerer Ge- 
schwindigkeit gefährden sich und andere. Das kann man leider in fast jeder 
Tageszeitung nachlesen. 

Und so wie ich denken die meisten Straßenbenutzer! 


Zahnarzt Dr. Werner Kirchem, Frankfurt (M.) 
%» 


Kein vernünftiger Mensch wird die Notwendigkeit von Gesetzen und 
Vereinbarungen bestreiten wollen, aber entscheidend sind nicht diese, son- 
dern der Geist, der diejenigen beseelt, die sie herausgeben und an die sie 
sich richten. 

So betrachtet aber sieht die Geschichte für beide Teile trostlos aus, weil 
die Reglementierer jedes Maß und weil die Reglementierten jedes Gefühl 
für die ihnen angetane Maßlosigkeit verloren haben. Denn sonst wären ja 
diese Maßlosigkeiten undurchführbar gegen den Widerspruch der Reglemen- 
tierten. Aber es rührt sich da nichts in der amorphen Masse. 

Wenn morgen die Bolschewisten diesen Sauhaufen übernehmen würden, 
dann brauchten sie nur die Reglementierer durch ihre Kreaturen zu ersetzen, 
am Prinzip der Reglementiererei aber brauchten sie gar nichts zu ändern. 

Die Fehler und Mängel, die Herr Oswald sehr richtig anprangert, haben 
also als tiefere Ursache Mängel im Charakter des modernen Menschen, 
gleich ob Führer oder Geführte. Helmut Golz, Köln-Vingst 


* 


Mit Ihrem Artikel haben Sie sicherlich vielen Autofahrern aus der Seele 
gesprochen. Jeder einigermaßen aufrichtige Mensch wird zugeben, daß er 
selbst bei bestem Willen und Vorsatz nicht alle Verkehrsschilder beachten 
kann, die sich so im Laufe der letzten Jahre an den Rändern unserer schlag- 
lochbewehrten Straßen angesammelt haben. Man sollte einige der von 
Ihnen zitierten „Gescheiten“ mal bei Nacht und Nebel auf einer Straße in 
einer ihnen wildfremden Gegend fahren lassen. Bei dem heutigen Gegen- 
verkehr könnten sie einem unter Garantie den Sinn für % aller oft in 21/2 m 
Höhe angebrachten Schilder nicht erklären, weil sie erstens die Schilder gar 
nicht erst richtig bei Abblendlicht erkennen können und weil sie die an- 
gekündigte Gefahrenquelle zweitens nicht auszumachen vermögen. Die vor- 
geschlagenen neuen großen, reflektierenden Verkehrsscilder sind ja ganz 
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Soon! 


Briefe an die Redaktion - Forum der Lesermeinungen 


schön und gut, aber man sollte doch auch daran gehen und die Notwendigkeit 
der vorhandenen Schilder überprüfen und wo nötig auch einige entfernen 
können. 

Es gibt immerhin heute in der Bundesrepublik eine stattliche Anzahl Auto- 
fahrer, die des Prügelknabespielens für andere Leute müde sind, sei es 
nun für den Herrn Finanzminister, die Buba oder die von Ihnen so bezeich- 
neten „Gescheiten“. Sollten eines Tages in nicht allzu ferner Zeit diese Auto- 
Fahrer zur Wahlurne schreiten, und sollten sich diese Autofahrer des Stand- 
punktes einiger einflußreicher Persönlichkeiten erinnern und sollten diese 
Autofahrer konsequent sein, dann könnte man wohl annehmen, daß sich 
nach den Wahlen einige Stimmenverschiebungen verzeichnen lassen. Es 
wäre, so glaube ich, ganz nützlich, den „Gesceiten“ auch diesen Aspekt 
einmal zu erschließen. Hans-Jürgen Necker, Neumünster 


Die Verantwortlichen 
(siehe Leitartikel, Heft 23) 


Es tut mir leid, die Argumente, die Sie anführen, um Ihre Auffassung gegen 
die Geschwindigkeitsbegrenzung zu begründen, sind keinesfalls beweis- 
kräftiger oder stärker als diejenigen der Gegenseite. Im Gegenteil! 

1. Das Beispiel vom elektrischen Strom ist nicht glücklich gewählt und paßt 
nicht. Vom Strom wird nur der getötet, der nicht aufpaßt (aus Leichtsinn oder 
Fahrlässigkeit!). Der leichtsinnige oder fahrlässige Autofahrer gefährdet aber 
vor allem auch außerdem die anderen Verkehrsteilnehmer. Wenn das nicht 
wäre, könnte man jeden rasen lassen, so schnell er mag. R 

2. Mit den Schaubildern können Sie nur beweisen, daß in geschlossenen 
Ortschaften die Geschwindigkeiten bei den Unfällen niedriger liegen als außer- 
halb geschlossener Ortschaften. Das weiß man sowieso, denn in geschlossenen 
Ortschaften kann man eben nicht so schnell fahren, weil der Verkehr es nicht 
zuläßt oder Verkehrszeichen dem entgegenstehen. Die beiden Schaubilder 
zeigen, daß bei höheren Geschwindigkeiten weniger Unfälle passieren — weil 
nur relativ weniger Fahrzeuge außerhalb 80 km und innerhalb geschlossener 
Orte 60—80 km fahren. Solange nicht feststeht, von wieviel Fahrzeugen im 
ganzen überhaupt 0, 10, 20, 50 oder 80 km etc. gefahren sind, ist mit den 
Schaubildern nichts anzufangen. Desgleichen ist aus ihnen nicht die Schwere 
der Unfälle zu ersehen. 

3. Sie sehen es als eine „Perfidie“ an, wenn jemand Sie als Gegner der 
Geschwindigkeitsbegrenzung auf die Gefahren hinweist, denen Sie damit, 
sicher ohne es zu wollen, das Wort reden. Sie weisen das entrüstet zurück. — 
Auf der anderen Seite wollen Sie diejenigen, die aus Verantwortungsbewußt- 
sein für die Geschwindigkeitsbeschränkung eintreten, als Nichtskönner, Nicht- 
fachleute, die vom Verkehr nichts verstehen, Beschränkte, Unfäller etc., etc. 
deklarieren. Universitätsprofessoren, wie Herrn Prof. Dr. Bauer, der die 
traurigen Unfallfolgen sicher besser kennen dürfte, wie viele, die über den 
Verkehr schreiben, verunglimpfen Sie in recht geschmackloser Weise. Herr 
Prof. Bauer hat sicher nicht so viel Zeit, um sich mit Ihnen in eine zwecklose 
Polemik einzulassen. 

Wer gibt Ihnen denn das Recht oder den Auftrag, über verantwortungs- 
bewußte Menschen in einer derartigen Weise zu urteilen? 

Dr. Richard Fleischhauer, Frankfurt (M)-Fechenheim 


Dummheit und Leichtsinn kann man nicht verbieten, sie sind weder von einer 
Geschwindigkeit abhängig noch durch eine begrenzte Geschwindigkeit selbst zu be- 
grenzen. Gegen fremden Leichtsinn und fremde Dummheit hilft nur eigene Intelligenz, 
wer die allerdings nicht hat, sollte das Fahren am besten bleibenlassen — Unfäller ist 
auch, wer Unfälle laufend erleidet, er braucht sie keineswegs zu verursachen. Erfahrung: 
Zu einem Unfall gehören — meist -— zwei Deppen. 


Es soll ja gar nicht bewiesen werden, daß es „sichere“ Geschwindigkeiten gibt — 
Sicherheit ist eine Intelligenzfrage — sondern daß gerade die Grenzgeschwindigkeiten, 
von denen man jetzt alles Heil erhofft, bereits die höchste Unfalldichte aufweisen, also 
gar nicht sicher sind. Niemand soll gezwungen werden, schnell zu fahren, der sich das 
nicht zutraut — wer es sich aber zutraut, soll so fahren dürfen, wie er es nach seinen 
Fähigkeiten für sicher hält. 

Perfide ist es, jemandem Rücksichtslosigkeit bzw. Unmenschlichkeit indirekt zu unter- 
stellen, indem man ihn zwingt, um eine kleine Zahl zu rettender Menschenleben und 
die dazugehörige Methodik zu diskutieren und gleichzeitig damit hindert, um die 
hundertfache Zahl und die dazugehörige entgegengesetzte Methodik zu diskutieren. 
Beispiel: Beantworten Sie ganz klar mit Ja oder Nein die Frage „Schlagen Sie eigent- 
lich noch Ihre Frau?”. Redaktion 


Panzer auf der Autobahn 
(siehe Briefe an die Redaktion, Heft 23 und 25) 


Ich habe es während der sog. Schlaht um die Normandie im August- 
September 1944 mehrfach selbst erlebt, wie auf den langen, geraden Haupt- 
verkehrsstraßen in Nordfrankreich unsere anrollenden Panzereinheiten durch 
die Angriffe der amerikanischen Tiefflieger in Brand geschossen wurden, 
bevor sie überhaupt in die Kampfhandlungen eingreifen konnten. Wir haben 
auch in Westdeutschland genügend große Panzerübungsplätze, wo Panzer- 
einheiten jeder Größe üben können, ohne daß Flurschäden oder Straßen- 
schäden angerichtet werden müssen. Die amerikanischen Panzereinheiten 
verfügen dazu über genügend starke Zugmaschinen mit gummibereiften Spe- 
zial-Tiefladeanhängern, um zu den Panzerübungsplätzen zu gelangen. Der 
deutsche „erwachsene wahlberechtigte Steuerzahler“ erwartet jedenfalls auch 
in Krisenzeiten wie in Friedenszeiten von den Einheiten der NATO-Streit- 
kräfte weitmöglichste Schonung seines aus Steuergeldern errichteten Straßen- 
netzes, zumal ja die Bundesrepublik kein Besatzungsland mehr ist, sondern 
gleichwertiger Vertragspartner innerhalb der. NATO. Gegen die Anwesen- 
heit der amerikanischen Militäreinheiten habe ich solange nichts einzuwen- 
den, als in der Ostzone und den angrenzenden Ostblockstaaten sich noch 
russische Soldaten aufhalten. Bürgermeister Siegfried Schühle, Meßkirch 
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Den TAUNUS15 M können Sie von 
allen Seiten, von jedem Standpunkt aus 
betrachten — er ist ein außergewöhnliches 
Automobil. Mit der Vielzahl seiner guten 
Eigenschaften sprengt er den Rahmen der 
Mittelklasse. Er besitzt die Kennzeichen 
einer großen Konzeption: Form, Leistung, 
Geräumigkeit sowie Sicherheit, Komfort 
und Wirtschaftlichkeit — all das zusammen 
bildet ein harmonisches Ganzes. Hier ist 
ein Wagen aus einem Guß! 
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Vor allem: 55 PS — und ein Drehmoment von 11,3 mkg. Damit 
schießt der Motor den Wagen in 25 Sekunden aus dem Stand 
auf 100 km/h... die Autobahn-Dauergeschwindigkeit beträgt 
125 km/h... die Bergsteigefähigkeit 42 %. 


Reichlich Raum — Die hintere Polsterbank des TAUNUS15 M 
wird nicht durch Radkästen eingeengt. Deshalb sitzt man im Fond 
genauso bequem wie vorn... Deshalb können hinten auch drei 
Personen sitzen. — Der TAUNUS 15M besitzt den geräumigsten 
Kofferraum in seiner Klasse... zweckmäßig ist die breite Ablage 
für Kleingepäck hinter den Fondsitzen ..... der verschließbare 
Handschuhkasten reicht für viele kleine Dinge, die man immer 
gern zur Hand haben möchte. 


Behaglich und bequem - ganz wie zu Hause - Im 
TAUNUS15M können Sie die Beine ausstrecken, die Arme frei 
bewegen ... auf jeder Seite können drei Fenster geöffnet werden, 
die Klimaanlage strahlt frische Warm- und Kaltluft - ganz nach 
Wunsch — aus... am Armaturenbrett gibt es für die Raucher 
Feuer und einen Aschenbecher und im Fond sogar deren zwei... 
von allen vier Himmelsrichtungen kommt die Landschaft unge- 
hindert durch die weiten Scheiben zu Ihnen ... die breiten und 
tiefen Polster sind mit Schaumstoff belegt und mit sehr haltbaren, 
farbkräftigen Stoffen bezogen. Übrigens: die Zweifarbtöne der 
Innenausstattung sind sorgfältig abgestimmt mit der großen Skala 
aparter Karosseriefarben und Farbenkombinationen. 


Sicherheit zuerst! — Nicht allein Motor, Fahrwerk, Lenkung 
und Karosserie sind auf höchste Sicherheit hin entwickelt — diesem 
Ziel dienen genauso die Allseitensicht . ... die drei Blinker in 
jeder Fahrtrichtung ... . die eleganten, auffallenden Heckleuchten 
..... die gleichmäßig schnell laufenden, elektrisch angetriebenen 
Scheibenwischer, ‘die auch die Scheibenmitte freihalten ... . die 
vorgezogenen Scheinwerferblenden .. . der Sternriegelverschluß 
der Türen. Alles Elegante, Schöne und Bequeme im TAUNUS 15M 
dient zugleich der Sicherheit aller Fahrgäste. 
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Test Fiat 1400 B 
(siehe Heft 22) 


... daß ich mit diesem Test nicht einverstanden bin. Ich bin alter Fiat- 
Fahrer und fahre seit 14 Monaten den Typ 1400 A. Der Wagen ist sehr viel 
leistungsfähiger und längst nicht so faul, wie es aus Ihrem Test zu entnehmen 
ist. Der Fiat 1400 ist gut in der Beschleunigung, ein prima Bergsteiger, und 
er befriedigt auch in der Endgeschwindigkeit. ... Über eine Berichtigung 
Ihres Testberichtes würde ich mich freuen, da ich mit Fiat freundschaftlich 
verbunden bin. 


. Oberingenieur Karl Egon Frhr. von Schaezler, Garmisch-Partenkirchen 
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Mit großem Interesse nahmen wir von Ihrem Test des Fiat 1400 B Kenntnis. 
Die Tatsache, daß wir das Fabrikat Fiat hier am Platze Düsseldorf vertreten, 
wird bei Ihnen die Vermutung aufkommen lassen, daß wir voreingenommen 
und daher bezüglich Ihres Testes weniger objektiv sind. Wenn wir nun zu 
Ihrem Test Stellung nehmen, halten Sie. uns bitte Objektivität zugute, und 
im übrigen geben wir Ihnen hier im wesentlichen die Meinung und Erfah- 
rung unserer Kundschaft wieder, die einen Fiat 1400 B fährt. Es würde zu 
weit führen, wollten wir hier im einzelnen auf Ihren Test eingehen, können 
aber nicht umhin, Ihnen zu sagen, daß Ihr Test außer über die Karosserie 
dem Auto nichts Gutes nachzusagen weiß. Im übrigen nämlich besagt er, 
daß es sich insbesondere bezüglich der Beschleunigung beim 1400 B um ein 
Auto handelt, das unter dem Durchschnitt seiner Klasse liegt, ja diesbezüg- 
lich als ausgesprochen schlecht zu bezeichnen ist. 

Es ist nicht Zweck unseres Schreibens, hier Ihre Messungen anzuzweifeln, 
vielmehr können wir Ihnen aus unserer und Erfahrung der Kunden sagen, 
daß das Auto bezüglich seiner Motorleistung sogar als überdurchshnittlich 
zu bezeichnen ist. Sie führen in Ihrem Test Vergleiche zu Opel Rekord, Mer- 
cedes 190, Ford 15 M usw. an. Sehr geehrte Herren, lassen Sie sich sagen, 
daß bisher insbesondere vorgenannten Fahrzeugen, wie man so schön sagt, 
die Auspuffrohre gezeigt wurden, und das nicht allein bei der zu fahrenden 
Spitze, sondern auch in der Beschleunigung. Allerdings will es verstanden 
sein, Leistungen und PS des Wagens richtig auf die Straße zu bringen. Kun- 
den, die einen Fiat 1400 B fahren und schon durch die Wahl beim Kauf des 
Fabrikates Fiat beweisen, daß sie auch von technischen Dingen etwas ver- 
stehen, widersprechen in fast allen Punkten ebenfalls Ihrem Test. Vielmehr 
wissen sie aus kleinen sportlichen Kontroversen mit anderen Fabrikaten, 
was ihr Fiat 1400 B zu leisten vermag. 


Dübbers & Co., Fiat-Händler, Düsseldorf 


... bin selbst stolzer Besitzer eines Fiat 1400, Baujahr 1955. ... Wenn 
Diplom-Ingenieur Buck argumentiert, daß ein Fiat 600 in fast genau der 
gleichen Zeit von 13,5 Sekunden von 0 auf 60 km/st beschleunigt wie der 
1400 B, der noch dazu 4 PS mehr abgibt als mein Modell 1400 A, so habe ich 
mir erlaubt, auch einmal mit der Stoppuhr zu arbeiten. Meine Werte: Fiat 
600 von 0 bis 60 km/st in knapp 13 Sekunden, Fiat 1400 A von 0 bis 60 km/st 
in knapp 6 Sekunden! 

Vielleicht dürfte es Herrn Diplom-Ingenieur Buck interessieren, daß ich 
eine längere Strecke zusammen mit einem Mercedes 220 unterwegs war. Der 
Fahrer des Mercedes ist ein alter, routinierter Fahrer, so daß die Gewähr 
gegeben war, daß die Leistung des Fahrzeugs voll ausgenutzt werden konnte. 
Ich betone und bestätige hiermit: Auf der Autobahn fuhr der Mercedes 220 
nach Aussagen des Beifahrers über 140 km und ich hielt mit ihnen tapfer 
die ganze Zeit mit. 


Rudolf Weiske, Automobilverkäufer, Autohaus Buchner OHG, Würzburg 


Zum Vergleich: Beschleunigung Beschleunigung Höchst- 
0 bis 60 km/st 0 bis 100 km/st geschwindigkeit 
Fiat 600 13,5 sec 56 sec 101 km/st 
Fiat 1400 B 13,5 sec 31 sec 136 km/st 
Opel-Rekord 8,0 sec 29 sec 120 km/st 
Ford-Taunus 15 M 7,5 sec 23 sec 129 km/st 
Mercedes 190 8,0 sec 20 sec 140 km/st 
Mercedes 220 6,0 sec 17 sec 160 km/st 
Redaktion 
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Kein 
gewöhnlicher 
Kapitän 


Auf einem Parkplatz 
machte ich diese Bilder 
Auf dem ersten ahnt man 
es, auf dem zweiten sieht 
man es, daß es kein ge- 
wöhnlicher Kapitän ist 
Er sieht vorn etwas an- 
ders aus. Ich glaube, ein 
Tempo-Fahrgestell steck! 
darunter. 


Franz Fritsch, 
Berlin-Friedenau 
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Dieser Goliath GP 900E ist nach eigenen Entwürfen in eigener Werkstatt 
in Zusammenarbeit mit der Fa. Erhard Wendler Karosseriefabrik, Reutlingen, 
entstanden und wird auf Bestellung angefertigt. Es handelt sich um ein Goliath- 
Coupe, das in den technischen Daten weitgehend dem Serien-Modell ent- 
spricht: Gewicht 890 kg; zweisitzig mit zwei bequemen Notsitzen; zusätzliche 
Windhutze auf der Motorhaube; Gesamthöhe unbelastet 1365 mm; sämtliche 
Karosserieteile sind Originalteile bis auf Heck- und Dachpartie sowie Seiten- 
fenster. Die Hinterachse ist in ihrer Spur gegenüber dem Normalfahrzeug 5 cm 
breiter und das ganze Fahrzeug um 10 cm niedriger. 

Der Preis beträgt beim Neufahrzeug DM 1050.— auf den Serienwagenpreis 
+ DM 350.— für Schiebedach. Lieferzeit ca. drei Wochen. Ein nachträglicher 
Umbau für gebrauchte Wagen wird auch vorgenommen, jedoch erhöht sich der 
Aufpreis um DM 100.—. 

Es ist ein Fahrzeug mit persönlicher Note für Liebhaber, die etwas Beson- 
deres wünschen. Herbert Wiesenfarth, Goliath-Vertragshändler, Reutlingen 


Druckfehler 
(siehe Heft 24, Tabelle auf Seite 26) 


In obiger Tabelle nennen Sie als Normverbrauch für den Tempo-Matador 
19,4 Liter. Richtig müßte es heißen: 9,4 Liter/100 km. Da wir bereits von 
Kunden auf diese falsche Darstellung hingewiesen worden sind, wäre uns an 
einer Richtigstellung sehr gelegen. Dürfen wir Sie bitten, in der nächsten Aus- 
gabe eine entsprechende Notiz zu bringen? 


Hanomag-Tempo-Vertrieb, Hannover-Linden 


Bremsen 


Alle bisher konstruierten Ol- und Luftdruckbremsen arbeiten nach dem 
Prinzip, daß die Bremsen durch den Ol- bzw. Luftdruck betätigt werden. Dies 
hat den schwerwiegenden Nachteil, daß bei etwaigen Undichtheiten im Brems- 
system der Druck abfällt und eine Betätigung der Bremse dadurch unmöglich 
wird. 

Mein Vorschlag geht nun dahin, daß das bisherige Verfahren umgekehrt 
wird. Bei vollem Oldruc sollen die Bremsen nunmehr geöffnet sein. Durch die 
Betätigung des Bremspedals soll der Druck abfallen, die Bremsen sich schließen. 
Das hätte den Vorteil, daß bei Undichtheiten im Bremssystem der Wagen 
automatisch gebremst und dadurch fahrunfähig wird. Der Fahrer kann also 
nur bei intakten Bremsen fahren, ein Fahren mit defektem Bremssystem ist 
durch die geschlossenen Bremsen unmöglich. Die Gleichmäßigkeit der Brem- 
sung aller Räder bleibt gesichert, da der sperrende Oldruc bei allen Rädern 
gleichmäßig abfällt. Auch besteht keine Gefahr des plötzlichen Blockierens 
der Bremsen bei auftretenden Defekten am Bremssystem, da der Ol- bzw. 
Luftverlust nur allmählich vor sich ginge, und der Wagen also nur langsam 
abgebremst würde. Gerhard Lieb, Schorndori 


Der Vorschlag, die Bremsen des Kraftfahrzeugs nicht auf den vom Bremspedal bzw. 
von der Druckluftanlage kommenden Druck ansprechen zu lassen, sondern beim 
Bremsen vielmehr Druck wegzunehmen und die Bremsen darauf ansprechen zu lassen, 
ist nicht neu, denn bekanntlich arbeitet die Eisenbahn ja genau nach diesem Prinzip. 
Es rührt dies daher, daß man bei Abreißen beispielsweise eines Wagens automatisches 
Bremsen erzielen will, weil im gleichen Augenblick ja der Dampfdruck fehlt. Es wird 
dies in der Praxis so ashondkuhe: daß die Bremsbacken unter Federdruck gegen die 
Radkränze anlegen und erst der von der Dampflok kommende Dampfdruck die Feder- 
kraft aufhebt, die Bremse also freigegeben wird. 

Ihr Vorschlag wäre an sich zunächst beim Nutzfahrzeug mit Druckluftanlage durch- 
führbar. Aus Vicherkeilsgründen ist man dort jedoch bemüht, möglichst wenig 
Leitungen unter dauverndem Luftdruck zu halten. Letzteres wäre aber notwendig, wenn 
man Ihren Vorschlag verwirklichen wollte. Kraftfahrzeuge sind ja nicht durchweg im 
Langstreckenbetrieb eingesetzt, wo der Kompressor ständig Druckluft nachliefert, um 
die gesamte Anlage auf dem vorgeschriebenen Druckniveau zu halten. Vielmehr 
herrscht sehr oft Kurzstreckenbetrieb, wo die Gefahr bestünde, daß eine der vielen 
unter dem Gesamtluftdruck stehenden Leitungen undicht und somit der Luftvorrat vor- 
schnell erschöpft würde. 

Noch schwieriger wäre eine solche Anlage beim Personenwagen, denn dort wird 
der erforderliche Druck in der Bremsanlage effektiv durch die Fußkraft des Fahrers 
erzeugt. Um die gesamte Anlage unter Druck zu halten, müßte man sich einer Lösung 
bedienen, wie sie beispielsweise beim Citroen DS 19 Anwendung findet. Man würde 
eine Hochdruckölpumpe brauchen, die auf ein Oldruckreservoir arbeitet. Eine solche 
Anlage würde sehr viel teurer sein als die heute übliche Bremsanlage, so daß sich die 
Industrie damit nicht weiter beschäftigt, zumal ja auch der Gesetzgeber nichts 
Derartiges vorschreibt. Redaktion 


AUTO Tsore; 
Sport 


Hat Ihr Auto auch den „Stall-Trieb‘'? 


Kennen Sie das: Mit jedem Kilometer näher am Ziel 
zieht es den Wagen in die Garage — genau wie 
früher das Pferd in den Stall... Dann Vorsicht — 
Gas weg - schon bis zum nächsten Kilometerstein 
kann es passieren... 


Ein Rezept für unfallfreies Fahren gibt es noch nicht. 
Selbst der Vorsichtigste ist ständig bedroht — und 
die Gefahr kann auch durch die Windschutzscheibe 
kommen. Darum muß sie aus einem Glas sein, das 
verzerrungsfreie Sicht bietet und schwere Schnitt- 
wunden und Schädelverletzungen verhüten hilft. 


Sicherheitsglas SEKURIT hat diese Eigenschaften. Es 
besteht aus beidseitig geschliffenem und poliertem 
Kristallspiegelglas mit optisch hervorragender Durch- 
sicht. SEKURIT zerfällt bei Bruch in Krümel. Hier- 
durch bewahrt es die Autofahrer vor den gefürchteten 
Schnittwunden. Wie wissenschaftliche Kontrollunter- 
suchungen erwiesen haben, zerspringen Windschutz- 
scheiben SEKURIT— wenn sie bei einem Aufprall 
zerbrechen - unterhalb der Grenze, bei der schwere 
4 Schädelverletzungen auftreten können. 


Diesen Eigenschaften verdankt SEKURIT seinen 

% weltweiten Ruf als einzigartiges Sicherheitsglas. 
SEKURIT hat sich seit Jahrzehnten millionenfach 
bewährt. 95°/, aller in Deutschland gebauten Kraft- 
fahrzeuge haben SEKURIT oder ein gleichartiges 
vorgespanntes Glas. 


NN Sicherheit durch Em 4 0 A TG 


VEREINIGTE GLASWERKE 
WERK HERZOGENRATH BEI AACHEN 


IHR MOTOR... 


. mit einem Kraftstoff- 
oder Nebenstrom -Olfil- 
ter ausgerüstet ist, sollten 
Sie beim Filterwechsel stets 
die passende, feinstfiltern- 
de KNECHT-MicrOnic-Patrone einsetzen. 
Weshalb? Weil KNECHT-MicrOnic- 
Patronen selbst noch Schmutzteilchen von 
der Größenordnung eines My (="/100o mm) 
aus dem Kraftstoff oder Schmieröl aus- 
scheiden. Weil sie die größtmögliche Filter- 
oberfläche innerhalb des im Filtergehäuse 
gegebenen Raumes besitzen und weil sie 
hohe Standzeit mit optimaler Schmutzkapazi- 
tät verbinden und in hohem Maße hitze-, 
kälte-, säure-, wasser- und formbeständig sind. 
Deshalb sollten Sie bei jedem Filterwechsel 
die hochwirksame KNECHT-MicrOnic-Patrone 


verlangen — das hält den Motor jung! 


KNECHT GEFILTERT -— RECHT GETAN 


Ö 


l 
. 


Ö 
Ö 
Ö 
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Ö 


das bekannte Filterwerk in Stuttgart-Bad Cannstatt 


8 


Preise ab Werk 
(siehe Briefe an die Redaktion, Heft 24) 


Mit Interesse las ich den Leserbrief des Herrn Eberhard und auc die 
Antwort des Volkswagenwerkes. Ich stimme vollkommen mit Herrn E. über- 
ein und kann nur feststellen, daß die Antwort des Werkes mich nicht über- 
zeugte. Das Werk schreibt unter anderem, daß der Umfang des Betriebes in 
Wolfsburg eine Selbstabholung nicht zuließe. Wie ist es aber mit den Trans- 
portern, die bekanntlich in Hannover gebaut werden? Ich erhielt Ende August, 
also zu einem Zeitpunkt, wo die Produktion bereits in Hannover stattfand, 
einen VW-Transporter. Da ich selbst in jeder Woche in Hannover zu tun 
habe, wollte ich natürlich die Überführungsgebühr sparen und bat die VW- 
Vertretung H. Starke und Sohn, den Wagen persönlich abzuholen, was mir 
allerdings nicht gestattet wurde. Was dieses mit Kundendienst zu tun hat, 
wie das Volkswagenwerk so schön schreibt, bleibt mir schleierhaft. Meines 
Erachtens handelt es sich bei dieser Maßnahme des Volkswagenwerkes 
weniger um sachliche Gründ®, sondern mir scheint, als ob man mit dieser 
Maßnahme das Wohlwollen der Bundesbahn erkaufen will. Unter Umständen 
lasse ich noch gelten, wenn eine Selbstabholung in Wolfsburg nicht möglich 
ist, aber soviel ich weiß, gibt es in Deutschland mehrere Autofabriken mit 
einem größeren Ausstoß, als es in Hannover der Fall ist, aber daß man seinen 
Wagen nicht selbst abholen kann, habe ich noch nicht gehört. 


Ferdinand Telgkämper oHG, Osnabrück 


Wenn es das Volkswagenwerk nicht mehr nötig hat, seinen Kunden durch 
die Möglichkeit der Selbstabholung entgegenzukommen, so ist das sehr be- 
dauerlich. Daß man aber dem Kunden beibringen will, es würde ihm nun eine 
besonders „fürsorgliche und individuelle“ Behandlung zuteil und das vom 
Werk erstrebte „Ausmaß der Kundenbetreuung“ würde erst jetzt durch die 
nun vom Händler vorzunehmende Abgabeinspektion erreicht, ist doch ein nicht 
gerade glücklicher Versuch. Die Abgabeinspektion ist nämlich schon immer 
durch den Händler erfolgt, also schon zu Zeiten der Selbstabholung! 

Als zweiten Grund gibt das Werk an, die Wagen würden nun unmittelbar 
vom Band auf die Eisenbahnwaggons verladen. Demnach wird also kein 
Wagen mehr zur Probe gefahren? 


Jos. Hölzel, Vertretungen und Fabriklager in Automaterial, Düsseldorf 


> 


Volkswagenwerk — Endmontagebänder 


Wir machen gar kein Hehl daraus, daß die Volkswagen nicht mehr probegefahren 
werden, zumindest nicht im üblichen Sinne. Auf diese Praxis verzichten wir bereits seit 
längerem, da es inzwischen bessere, d. h. unbestechlichere Methoden gibt, die Güte 
des Materials und die Korrektheit der Verarbeitung zu überprüfen. Abgesehen davon, 
daß wir praktisch das Prinzip der hundertprozentigen Inspektion verwirklichen, be- 
findet sich zwischen dem Endband und der Endinspektion ein Prüfstand zur Kontrolle 
von Motor, Getriebe, Kupplung und Bremsen. Hier wird das Fahrzeug einer harten 
Prüfung unterzogen, d. h. es wird ausgefahren. Danach findet die Endinspektion statt. 
Von diesem Band rollt das Fahrzeug direkt zur Verladung. 

Die Feststellung, die Abgabeinspektion sei schon immer durch den Händler erfolgt, 
also schon zu Zeiten der Selbstabholung, trifft die Verhältnisse nicht. Die Übergabe- 
inspektion erfolgt selbstverständlich immer dort, wo der Wagen übernommen wird. 
Wurde früher ein VW beim Händler übernommen, so erfolgte auch dort die Abgabe- 
inspektion. In den anderen Fällen jedoch wurde diese im Volkswagenwerk in Wolfs- 
burg vorgenommen. Volkswagenwerk GmbH., Wolfsburg 


Kanada 


Zum Leserbrief in Heft 21 des werten Herrn Supple aus Toronto möchten 
wir folgendes ergänzen: 

Es gibt in Kanada keine Straßen mit 75 mph (110 km/st) Mindestgeschwin- 
digkeit, Die Höchstgeschwindigkeit in Ontario ist 50 mph (80 kmj/st), aus- 
genommen einige Fernstraßen und der Prärie-Provinzen, wo die Geschwindig- 


“keit 60 mph (96 km/st) ist. 


Um in 6'/2 Stunden von Toronto nach Montreal zu fahren, muß Herr Supple 
zeitweise bis 100° mph (160 km/st) gefahren sein, denn durch geschlossene 
Ortschaften ist die Höchstgeschwindigkeit 30 mph (48 km/st). 

Ein Buick hängt auch keinen Ford V8 oder Oldsmobile 98 ab, wenn die 
Fahrer sich auf ein Rennen einlassen. 

Außerdem kam „Meteor“ erst 1949 heraus. Diese Information stammt von 
Hamiltons führendem Fordhändler. Wie Herr Supple einen 1945er Wagen 
fahren konnte, der 1949 erstmalig gebaut wurde, ist uns ein Rätsel. 


E. Heine und J. Loeser, Hamilton, Ontario, Kanada 


Schilder 


Echtes Polsterleder 


Dieses Schild befindet sich an der Umgehungsstraße von Travemünde 
nach Timmendorferstrand. Wer diesem Schild glaubt, muß umkehren und 
sich eine andere Straße suchen, die keine Sackgasse ist. In Wirklichkeit 
aber ist nach 300 Meter nur die Umgehungsstraße zu Ende und stößt dann 
auf die alte Landstraße Niendorf—Timmendorferstrand. Vielleicht hat man 
mit dem Schild davor warnen wollen, daß die Umgehungsstraße kurz vor 
der Einmündung in die alte Landstraße eine rechtwinklige Kurve macht. 
Die Absicht war sicherlich gut, aber die Durchführung ist zweifellos falsch. 


Ehrfried Siewers, Hamburg 20 individuell 


sportlich 


elegant 


Dieses Schild steht am Orts- 
eingang von Katzwank, Landkreis 
Schwabach/Mfr. 


Gerhard Jaeger, Schwabach 


Dieses Schild prangt 
im Zentrum des Ortes 
Seeg im Allgäu, in der 


Im Auto gilt echtes Leder als etwas ganz Besonderes. 
Feines, echtes ROSANIL-Leder macht es leicht, Ihren 
Wagen individuell und wertvoll zu gestalten durch eine 
große Auswahl an herrlichen Farbtönen und die unüber- 
trefflichen Eigenschaften eines veredelten Naturerzeug- 
nisses. 


Nähe von Füssen. Die 
'n ist nicht klein, hat regen 

allen Richtungen 
E nz . und direkten Gleis-An- 
trifft im wahrsten Sinne 


k yon . ' Gemeinde Seeg liegt 
\ direkt an der Bundes- 
Schlechte Wegstrecke f 8) ) straße Augsburgq— Füssen, 
Fremdenverkehr, etwa ein 
; Dutzend Pfarreifilialen 
IR £ PN schluß. Die Bezeichnung 
Ar i „in allen Richtungen“ 
des Wortes zu. 
Eugen Maier, Ulm 


C. F. Roser GmbH 


-Schildbürgerstreich Lederfabrik 
Wer einen mit 60 dahinrollenden Lastzug mit nur 80 überholt, dem ist nicht 
mehr zu helfen. 
Dem Gesetzgeber, der diese Höchstgeschwindigkeiten vorzuschreiben be- Stuttgart-Feuerbach 


absichtigt, auch nicht. 
Aber nur den Erstgenannten darf ich ungestraft auf gut schwäbisch ein 
Rindvieh nennen. Günther Ludewig, Stuttgart-W. 


® 
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sagte: 


»BOSCH 


bitte! « 


. und das aus gutem Grund. Denn Bosch wirkt 
überall, wo Strom im Auto Leistung schafft. Die in 
7 Jahrzehnten gesammelte Bosch-Erfahrung kommt 
natürlich auch den BOSCH-Batterien zugute. Diesen 
Vorzug lasse ich mir nicht entgehen. Deshalb: sage 


ich immer und überall, wenn es um die elektrische 


Fahrzeugausrüstung — um meine Sicherheit — geht: 


„BOSCH, bitte !"" 


.... denn Bosch ist wirklich Qualität und darauf 


kommt es an, gerade auch bei Batterien. 


BOSCH - das ist ein Begriff für hohe technische 


Leistung. 


Sie kaufen diese Leistung in jeder BOSCH-Batterie 
BOSCH-Batterien sind hochformiert und deshalb 
besonders startfest und dauerhaft. Gerade bei der 
Starterbatterie gilt das Zauberwort „BOSCH, bitte!”, 
wenn Sie im Sommer so gut wie im Winter mit 


einem Höchstmaß an Sicherheit fahren wollen. 


ROBERT BOSCH GMBH STUTTGART &) 


Standlicht bei Nebel 


... muß mich noch einmal mit, einer dringenden Bitte an Sie wenden: 
Schreit es bitte so laut wie möglich in die Massen der Autofahrer, sie mögen 
bei starkem Nebel Abblendlicht und nicht nur Standlicht einschalten. Nehmt 
alle Kraft zusammen, allen Stimmaufwand, welcher Euch zur Verfügung steht, 
Es ist (mit Verlaub!) zum Kotzen, daß immer noch 2 von 10 Fahrzeugführern 
die Unvernunft in Person sind und immer „ewig gestrig“ bleiben werden. Wie 
kann ein Mensch nur so kurzsichtig sein, nicht einsehen zu wollen, daß es 
reiner Mord ist (wenn es mal bloß „Selbstmord“ wäre, um den Selbstmörder 
wäre es nicht schade!), sich nur schemenhaft durch die dicke Waschküce zu 
bewegen! „Der Herrgott möge Euch 20% die größe Erleuchtung geben“, so 
wird ab heute mein Nachtgebet beginnen. Manfred Baudisch, Essen 


Medizinische Pseudowissenschaften 
(siehe Heft 23, Seite 34) 


Wir sind der Schriftleitung der Zeitschrift das AUTO, MOTOR und SPORT 
sehr dankbar, daß sie uns Gelegenheit gibt, auf die Polemik von Herrn 
Werner Oswald zu antworten; denn auf diese Weise ist es möglich, dem 
Autofahrer selbst, demjenigen also, den es unmittelbar angeht, zu sagen, 
durch welche Karosserieteile er bei Unfällen in erster Linie gefährdet ist, 
wo also seine Kritik und seine Verbesserungsforderungen an die Autoindu- 
strie ansetzen sollten. 

Zur Beantwortung dieser Frage beizutragen, war nämlich das Ziel unserer 
Untersuchung und nicht, wie der Leser des Artikels von Herrn Oswald irr- 
tümlich meinen könnte, eine Stellungnahme zu den verschiedenen Arten 
von Sicherheitsglas. Es wird den Kraftfahrer interessieren, daß die mit Recht 
gefürchteten Hirnverletzungen bei unseren Patienten zu 370/g durch Anprall 
des Schädels gegen Fenster- und Türrahmen entstanden sind, und daß Lenk- 
rad und Wagendach mit 22%/4 bzw. 18%/, als Ursache folgten, während alle 
übrigen Karosserieteile an Bedeutung dagegen weit zurücktraten und die 
Windschutzscheibe in keinem Fall Ursache war. Es war ein uns selbst über- 
raschendes Ergebnis, daß dann, wenn der Kopf ausschließlich mit der Wind- 
schutzscheibe in Berührung gekommen war, unabhängig von der Art des 
jeweils eingebauten Sicherheitsglases, allenfalls eine Gehirnerschütterung, 
nie aber eine schwere Hirnverletzung, ein Schädelbruch oder eine Wirbel- 
säulenverletzung mit Rückenmarksschädigung eingetreten war. Da in letzter 
Zeit wiederholt behauptet worden ist, vorgespanntes Hartglas würde der- 
artige Verletzungen verursachen, war der Hinweis selbstverständlich, daß 
diese Bedenken im Ergebnis unserer Untersuchungen keine Stütze finden. 
Er rechtfertigt keinesfalls den von Herrn Oswald erhobenen Anwurf wissen- 
schaftlih getarnter Industriewerbung. Audı die Behauptung, ohne Uhnter- 
suchung von Fahrzeug und Verletzten unmittelbar am Unfallort seien keine 
brauchbaren Ergebnisse zu erhalten, ist nicht zutreffend. Es ist, wie die 
Rekonstruktion zum Beispiel von Mordwerkzeugen an Hand der Verletzungs- 
zeichen beweisen, durchaus möglich, aus den ärztlicherseits erhobenen Be- 
funden Rückschlüsse auf den Verletzungsmechanismus zu ziehen. Ergänzend 
wurden die Aktenunterlagen der Versicherungsgesellschaften, die meist Un- 
fallskizzen und eine genaue Beschreibung des Herganges enthalten, heran- 
gezogen. Außerdem haben wir die Verletzten selbst eingehend befragt, so 
daß insgesamt ein abgerundetes Bild von den Vorgängen bei der Verletzung 
gewonnen werden konnte. 

Dem interessierten Leser steht die Möglichkeit offen, unsere Veröffent- 
lichung im „Zentralblatt für Verkehrs-Medizin, Verkehrs-Psychologie und 
angrenzende Gebiete“, Heft 4/1956, nachzulesen und hinsichtlich der Kritik 
des Herrn Oswald zu prüfen. Er wird sich damit auch über die Frage ein 
Urteil bilden können, ob derartige Besprechungen wie die des Herrn Oswald 
geeignet sind, die Leser einer Zeitschrift objektiv zu unterrichten oder nicht, 
und damit das Ansehen einer bekannten Zeitschrift zu mehren und zu 
mindern. Dr. med. W. Walter und Dr. med. F. Loew, Köln 


Es ist die Aufgabe des „Deutschen Medizinischen Informationsdienstes“, 
die Öffentlichkeit auf medizinisch-gesundheitlichem Gebiet sachlich einwand- 
frei zu unterrichten und aufzuklären. Dies geschieht u. a. durch Veröffent- 
lichung von Hinweisen auf wissenschaftliche Untersuchungen, die im In- und 
Ausland zur Klärung offener Fragen auf dem Gebiet des Gesundheitsschutzes 
und der Unfallverhütung durchgeführt werden. 

In den letzten Jahren ist nun in der Automobilpresse und in Tages- 
zeitungen verschiedentlich die Ansicht vertreten worden, Windschutzscheiben 
für Kraftfahrzeuge aus Einscheibensicherheitsglas könnten verletzungsför- 
dernde Tendenzen in sich tragen. 

Zu diesen Behauptungen einiger Autoren, die geeignet waren, unter den 
Kraftfahrern Unruhe und Verwirrung zu stiften, ist nun im DMI ein Referat 
gebracht worden, das sich auf einschlägige Untersuchungen sowie auslän- 
dische Arbeiten stützt. Wenn nun Herr Oswald als einer der in o.a. Sinne 
hervorgetretenen Autoren dieses Referat als Reklameartikel bezeichnet, so 
kann durch diese Behauptung bestenfalls seine fachliche und persönliche 
Position gekennzeichnet werden. 

Soll es im Ernst ein Vorwurf sein, daß das Referat auf „schmückendes 
Beiwerk verzichtete? Es gehört doch zum Wesen eines wissenschaftlichen Be- 
richtes, sich auf die Wiedergabe der sachlich bedeutsamen Hauptpunkte einer 
Untersuchung zu beschränken — im Gegensatz zum Feuilleton. 

Es ist für Herrn Oswald zwar bedauerlich, daß die Ergebnisse der refe- 
rierten wissenschaftlichen Untersuchungen den von ihm seit Jahren geäußer- 
ten Ansichten entgegenstehen, doch dürfte darin für Herrn Oswald kein 
Grund liegen, den Vorwurf der Unsachlichkeit zu erheben. 

Zu einer Diskussion der Sache selbst gibt mir Herr Oswald keine Ge- 
legenheit, da er sich jeglicher sachlichen Argumentation enthält. 

Dr. H. Kunert, Köln 

Den Ausführungen der Herren Dr. Loew, Dr. Walter und Dr. Kunert ist 
nicht viel hinzuzufügen. Die im „Zentralblatt für Verkehrs-Medizin, Ver- 
kehrs-Psychologie und angrenzende Gebiete“ veröffentlichte Arbeit stammt 
aus einer anerkannten Klinik, die über den Verdacht irgendeiner wirtschaft- 
lichen Beeinflussung ebenso erhaben ist wie unsere beiden Publikationen. 
Die Arbeit ist im übrigen vor Veröffentlichung noch drei namhaften Wissen- 
schaftlern vorgelegt worden, die keine Bedenken gegen die Bekanntgabe 
der Untersuchungsergebnisse erhoben. Der im „Deutschen Medizinischen In- 
formationsdienst“ veröffentlichte Beitrag beruht nicht nur auf einem Referat 


der Kölner Arbeit, sondern außerdem auf ergänzenden amerikanischen Unter- 
lagen. Wir weisen die auch gegen unsere Mitarbeiter erhobenen Unterstel- 
lungen als lächerlich zurück. Wir werden es nach wie vor für unsere Auf- 
gabe halten, objektive Untersuchungsergebnisse zu veröffentlichen, die der 
Förderung der Verkehrssicherheit und der Unfallbekämpfung dienen. 

Dr. med. F. v. Tischendorf, Bad Godesberg 


Bevor wir diese drei Erwiderungen abdruckten, die uns Dr. v. Tischendorf als ge- 
meinsames ringe übersandte, fragten wir zurück, ob es wirklich sein Ernst sei, 
den Abdruck dieser Erwiderungen zu wünschen. Es war sein Ernst! 

Nufi wäre ich selbstverständlich gerne bereit gewesen, mich belehren zu lassen, 
falls ich mich in der einen oder anderen Hinsicht getäuscht haben sollte. Leider aber 
sind die drei obigen Erwiderungen trotz ihrer Ausführlichkeit ziemlich nichtssagend, 
so daß ich nicht die geringste Veranlassung sehe, die ganze Angelegenheit anders zu 
beurteilen, als ich dies in meinem Aufsatz „Medizinische Pseudowissenschaften” in 
AUTO, MOTOR und SPORT, Heft 23, getan habe. 

indes würde die Sache vielleicht dadurch an Klarheit weiter gewinnen, wenn die 
Herren Dr. Walter und Dr. Loew den Lesern von AUTO, MOTOR und SPORT sagen 
möchten, wer die fraglichen Untersuchungen angeregt, veranlaßt und vor allem - 
bezahlt hat. Werner Oswald 


Plötzlich gibt es lauten Knall 


Ich möchte Ihnen einen Zwischenfall mitteilen, der mir am 1. Dezember 
1956 auf der Autobahn bei Gießen passierte. Auf der rechten Fahrbahn 
fährt ein schwerer Lastzug mit etwa 80 km/st, wahrscheinlich leer. Vor mir 
ein amerikanisher Pkw. Wir sind beide am Überholen des Lkw mit 
100 km/st und etwa 25 Meter Abstand voneinander. Der amerikanische Pkw 
befindet sich etwa in Höhe des Motors des Lkw, ich fahre gerade neben 
den Hinterrädern des Anhängers. Plötzlich gibt es einen lauten Knall. Mein 
Beifahrer glaubt zuerst, ein Reifen wäre geplatzt, aber im gleichen Augen- 
blick ist mir jede Sicht nach vorne genommen. 

Was war geschehen? Nun, ich fahre erst seit einem Jahr einen Opel 
Rekord und hatte bei etwa 12000 km Fahrtstreke noch keine Panne. 
In diesen Sekundenbruchteilen von Knall bis zur Versperrung der Sicht 
jagen einem die Gedanken ja nur so durch den Kopf. Meine erste Wahr- 
nehmung, als der Knall erfolgte, war, daß ich in meinem äußeren rechten 
Blickwinkel auf der Windschutzscheibe etwas sah, was sich so schnell ver- 
größerte, daß ich plötzlich nichts mehr sah. Reifen konnte zumindest bei 
mir keiner geplatzt sein, denn der Wagen blieb in seiner Spur. Meine 
erste Reaktion: Gas weg und vorsichtig bremsen. Ein Glück für mich, daß 
ich das seitliche Belüftungsfensterchen offen hatte, denn dadurch waren 
meine Scheiben nicht angelaufen. Die Orientierung nach den Seiten war 
mir dadurch ungehindert erhalten. Nachdem der Wagen dann langsamer 
lief, hatte ich erst einmal Gelegenheit, mir die Windschutzscheibe zu 
betrachten, die spinnwebartig mit kleinen Rissen überzogen war. 

Wahrscheinlich ist irgend etwas gegen die Sekuritscheibe geflogen. Mei- 
ner Ansicht nach kann es sich dabei nur um ein Steinchen gehandelt haben, 
das von dem Pkw oder Lkw gegen die Scheibe flog und bei der Geschwindig- 
keit von 100 km/st diesen explosionsartigen Knall verursacht hat. Ein Loch 
war nicht in der Scheibe, obwohl es zuerst so aussah, denn die Aufschlag- 
stelle war im Durchmesser von etwa einem halben Zentimeter völlig klar 
und nicht etwa zerkratzt oder fein zersplittert. 

Horst Wolff, Altenstade (Hessen) 


Hoffentlich war Leser Wolff so schlau, sich nunmehr wenigstens in seinen Opel- 
Rekord eine Windschuizscheibe aus Verbundglas einzubauen. Redaktion 


Unfall-Moral 


(siehe Briefe an die Redaktion, Heft 23, 24 und 25) 


Im Heft 24 nimmt Ihr Mitarbeiter Dr. Paul Simsa zu einer Leserzuschrift 
in Heft 23 in einer Art Stellung, die nicht unwidersprochen bleiben kann. 
Meines Erachtens hat sich Leser Heering sehr zu Recht beklagt. Die Argu- 
mentation Ihres Mitarbeiters halte ich für falsch. Wenn er schreibt, ein 
Bekannter habe sich von sachkundiger Seite sagen lassen müssen, ein der- 
artiger Besuch könne als Ausdruck eines Schuldgefühls gewertet werden, so 
kann nur gefolgert werden, die „sachkundige Seite“ sei ein Anwalt oder 
ein in der Verkehrsrechtsprechung erfahrener Richter gewesen. Eine solche 
Auskunft eines Juristen halte ich für ausgeschlossen. 

Der weit über die Grenzen Norddeutschlands Aufsehen erregende Pro- 
zeß gegen den Jagdpächter Dr. Blöcker hat bewiesen, daß sowohl die Offent- 
lichkeit als auch das Gericht als besonders schwerwiegend das Verhalten 
des Angeklagten nach der Tat angesehen haben, und es kann keinem Zweifel 
unterliegen, daß die Bestrafung Dr. Blöckers ganz wesentlich anders aus- 
gefallen wäre, wenn er es über sich gebracht hätte, nach der Tat ein Wort 
des Bedauerns gegenüber den Eltern auszusprechen. Das Gericht hat diesen 
Umstand ausdrücklich als straferschwerend angesehen. Ein solcher Ausdruck 
des Mitgefühls sagt nichts über die Schuldfrage, sondern sie ist eine Frage 
des Taktes. 

Aus meiner Gerichtspraxis kann ich sagen, daß bei Unfällen mit Per- 
sonenschäden die Richter es dem Unfallbeteiligten vorzuhalten pflegen, 
wenn dieser sich nach dem Unfall bzw. nach Einlieferung ins Krankenhaus 
nicht um den Verletzten gekümmert hat. Entsprechend heben die Richter 
das gegenteilige Verhalten eines Unfallbeteiligten hervor. Das hat mit der 
Frage der Verursachung des Unfalles überhaupt nichts zu tun. 

Das mindeste, was bei Unfällen mit Personenschäden erwartet werden 
kann, ist ein Anruf des Unfallbeteiligten mit der Frage nach dem Befinden. 
Wieso ein paar freundliche Zeilen zusammen mit einem Blumenstrauß als 
Schuldgefühl gewertet werden sollen, bleibt schleierhaft. Ob es zweckmäßig 
ist, einen Besuch im Krankenhaus abzustatten, wird vom Temperament und 
Art der Unfallbeteiligten abhängen. Vielleicht — und das mag als Entschul- 
digung für die völlig verkehrte Auffassung Ihres Mitarbeiters dienen — 
hat jene „sachkundige Seite“ erklärt, daß sie einem Besuch im Kranken- 
haus nicht unbedingt zuraten würde. Das letztere wäre zu verstehen. Die 
angegebene Begründung ist jedoch falsch. 

Rechtsanwalt Dr. Günther Kock, Hamburg 1 


Es ist sehr erfreulich, wenn mit der von Herrn Dr. Kock vertretenen Auffassung 
allgemein bei Gerichten gerechnet werden kann. Ich habe meine Feststellungen ja auch 
ausdrücklich mit dem Beiwort „leider“ versehen und möchte nun empfehlen, diesen 
Brief vorzuweisen, falls man wirklich einmal auf die gegenteilige Auffassung stoßen 
sollte. Dr. Paul Simsa 
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S CASTROL 


auch 1956 überall in Front 


Über 800 Rennsiege 
in 29 Ländern der Welt 


89 Weltrekorde 
für Wagen und Motorräder 


68 Meisterschaften 
und Siege 
in europäischen Rallyes 


Diese Erfolge sind Beweis 
für die hohe 
Leistungsfähigkeit der 
CASTROL-Motorenöle 


Auch Sie werden die 
Vorteile erkennen, 
wenn Sie ständig 
CASTROL fahren! 
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UTOL-DESOLITE 


SE  Diesel-Treibstoff-Zusatz 


Ihr Lastzug ist Ihre Existenz. Er kostet ein 
Vermögen. Deshalb werden Sie Ihre Fahrzeuge 
Kraftfahrern 

Aber das allein genügt nicht, um Ihr Risiko zu 
mindern. Zuverlässige Fahrer und AUTOL- 

DESOLIT E bewahren Sie vor Verlusten und 
sichern die ständige Einsatzbereitschaft Ihrer 
AUTOL-DESOLITE be- 
günstigt den Verbrennungsablauf 


nur gewissenhaften anvertrauen. 


Fahrzeuge. 
im Dieselmotor, 
beseitigt erhöhten Treibstoffverbrauch und senkt 
die Unterhaltungskosten. 


Die alten Fahrer 
wissen: 
AUTOL-DESOLITE 
spart Geld. 
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Blenderei in Griechenland 
(zu: „In drei Tagen nach Athen?“ Heft 25, Seite 16) 


Auch mir war das lästige und gefährliche Auf- und Abblenden in Griechen- 
land zunächst unverständlich, zumal ich feststellen mußte, daß dieses Elend 
in allen Ländern des Orients bis nach Indien hinein geübt wird. Es passierte 
mir oft, daß entgegenkommende Fahrzeuge ihr Licht zeitweise ganz aus- 
schalteten, um dann plötzlich wieder voll aufzublenden, und das einige Male, 
bis man sie endlich passiert hat. Ich ärgerte mich jedesmal über dieses Tun, 
bis mir ein deutscher Arzt in Teheran eine plausible Erklärung dazu gab: 
Im Orient führen die Straßen (so heißen sie jedenfalls) oft durch Wüsten- 
gebiete, immer geradeaus, ohne die geringste Kurve. (So was muß man ge- 
fahren sein, sonst glaubt man’s nicht!) Fährt man solche Strecken bei Nacht, 
so erkennt man einen Entgegenkommer etwa schon 30 km, bevor man ihm 
begegnet. Das ist keine Übertreibung! Man sieht nun 20 bis 30 Minuten lang 
immer nur 2 Lichter, das Auge gewöhnt sich daran, die Aufmerksamkeit läßt 
nach — und plötzlich ist man nur noch wenige Meter voneinander entfernt. 
Das klingt unglaublich, aber es ist mir selbst mal so ergangen, daß ich gerade 
noch um Haaresbreite an einem Lastwagen vorbeigekommen bin, der lange 
Zeit entgegenkam. Ich hatte einfach keine Entfernung schätzen können, da 
die Lichter allmählich immer größer wurden. Um diese Gefahr zu vermeiden, 
schalten die einheimischen Fahrer ihr Licht immer wieder für kurze Zeit gänz- 
lich aus. Das erleichtert dem Entgegenkommenden die Schätzung sehr, und 
wir glichen uns dieser Sitte mit bestem Erfolg an. Allerdings nahm uns der 
Lichtschalter unseres VW-Kombi diese Behandlung schwer übel. 

Allerdings gibt es in Griechenland keine solchen Strecken wie in der 
syrischen und persischen Wüste, Ich nehme darum an, daß sich diese Sitte 
dort von der Türkei her eingebürgert hat. Manfred Grün, Eßlingen/Neckar 


Berufungsverhandlungen 


Wie wir alle wissen, ist in den Etats der einzelnen Länderparlamente 
sowie der Stadtverwaltungen ein großer Posten fest einkalkuliert, der sich 
aus vielen kleinen Summen zusammensetzt, die wir, das muntere Völkchen 
der Motorisierten, oder, wie es Seebohm kürzlich formulierte, die an der 
Sonnenseite des Lebens Stehenden dazu beisteuern. Und da wir es nicht gern 
tun und uns um diesen uns zugedachten Anteil bei der Ausbalancierung 
der einzelnen Etats verständlicherweise drücken wollen, gibt es die Polizei, 
die diesen Betrag zwangsweise eintreiben muß. Dazu bedient sie sich der 
Anzeige, die die einzelnen Amtsgerichte dann in Strafbescheide umwandeln, 
die so zwischen 10—150 Mark schwanken. Und wenn Sie dann zwar wütend, 
aber doch in Ihr Schicksal ergeben die Peseten bezahlt haben, dann haben 
Sie die Ihnen oben zugedachte Aufgabe erfüllt! 

Die Rolle, die der Polizei bei der ganzen Angelegenheit zugedacht ist, 
ist keine leichte. Das muß anerkannt werden. Es ist aber auf keinen Fall 
unsere Aufgabe, ihnen diese zu erleichtern, solange das Hennecke-System 
des „Anzeigen-Solls" im Schwange ist. Auch Polizisten sind Menschen, und 
der Mensch kann sich irren. Auch sie haben die Neigung, den Weg des 
leichten Widerstandes zu gehen, und daher füllen Parksünder und ähnliche 
harmlose Knaben ihr Notizbuch, denn das ist „leichtverdientes“ Geld. Das 
Straßenschwein aber, das Sie gemein schneidet und fast in den Graben 
drängt, hat selten das Glück, von der Polizei erwischt zu werden, weil es 
eben nicht still steht und die Nummer daher schlecht zu lesen ist. 

Warum ich das alles so genau erzähle? Nun, eines Tages kann wieder 
mal ein Polizist Ihren Führerschein verlangen, und Sie wissen beim besten 
Willen nicht, warum. Dann seien Sie ruhig und korrekt, lassen Ihren Namen 
notieren, hören sich an, was der Beamte Ihnen vorwirft und sagen dann, 
was Sie von der Sache halten. Und wenn der Polizist auf Ihre Einwände 
nochmals seine Ansicht vorträgt, so sagen Sie: „Schön, Sie sehen es so, ich 
sehe es anders, bei der Berufungsverhandlung wird es sich herausstellen, 
wer Recht hat.“ Es ist so ziemlich sicher, daß bei dem Wort Berufungsver- 
handlung der Polizist sauer reagieren wird, denn damit hat es eine beson- 
dere Bewandtnis. Unter meinen Bekannten ist auch ein Polizist, den ärgert 


nur eins, und das sind Berufungsverhandlungen. Warum? Die haben die 
komische Eigenart, meistens in die dienstfreie Zeit zu fallen. Gewiß, der 
Beamte bekommt die Zeit ersetzt, aber der ganze Dienstplan muß um- 
gestellt werden. Wenn einer nun in kurzer Zeit mehrmals vergeblich zu 
einer Berufungsverhandlung mußte, dann wird er es sich reiflich überlegen, 
ob er sein Notizbuch züct. Und wenn durch derartige Hemmungen viele 
Polizisten ihr Anzeigensoll nicht mehr vollkriegen, dann werden sie wohl 
auch mal den Weg des schwereren Widerstandes gehen und ihren Vorgesetz- 
ten erzählen, daß die Sache mit dem „Anzeigensoll” Unsinn sei. Und die Vor- 
gesetzten werden dann vielleicht diesen Vorschlag weitergeben, und eines 
Tages werden vielleicht die Parlamente und Stadtverwaltungen diesen Posten 
streichen. So gesehen erfüllt jeder, der sich nicht widerspruchslos aufschrei- 
ben läßt, wenn er sich unschuldig fühlt, seine Bürgerpflicht. Es ist zwar im 
Moment einfacher, zu zahlen und nachher zu meckern, aber dadurch wird 
dieses System kaum geändert, denn dazu ist es schon zu gut eingespielt. 
Wenn man liest, daß von den 253 Kraftfahrern, die der Bubasekretär Dieb- 
lich anzeigte, 243 anstandslos blechten, dann wundert es einen nicht mehr, 
wie die Millionenbeträge zusammenkommen und fest eingeplant werden. 

Denn auch Polizisten können irren. Vor einigen Jahren erhielt ich einmal 
einen Strafzettel, auf dem zu lesen stand, daß ich mit dem PKW (es folgte 
meine Rollernummer) auf dem Bürgersteig geparkt haben sollte und daß 
das verboten sei. Ich schrieb schlicht zurück, daß ich keinen PKW besitze, 
und damit war die Sache erledigt. Ich bin ja schließlich nicht verpflichtet, 
Irrtümer der Polizei zu meinen Ungunsten zu korrigieren. Das war Irr- 
tum Nr. 1. 

Mein Schwiegervater wurde mal von einer Streife angehalten, die ihn 
bei angezogener Handbremse mit seiner (Juick von der Stelle schob. Straf- 
zettel, Einspruch, Freispruch. Unser Rechtsanwalt konnte nachweisen, dab 
das keine ordentliche Bremsprüfung sei. Das war Irrtum Nr. 2. 

Es folgt Irrtum Nr. 3: Vor einigen Monaten drohte mir ein Polizist mit 
der Faust. Als ich anhielt, erfuhr ich, daß ich die Vorfahrt mißachtet haben 
sollte. Da meiner Ansicht nach Abbieger im Gegenverkehr keine Vorfahrt 
haben, sagte ich, nachdem meine Personalien notiert waren, daß nun wohl 
die Berufungsverhandlung entscheiden müsse, wer Recht habe. Der leicht 
verärgerte Beamte versprach mir, daß er mir nun eine besondere Anzeige 
verpassen werde, auf die ich heute noch vergeblich warte. Berufungsverhand- 
lungen scheinen tatsächlich nicht beliebt zu sein. 


Erwin Kotecki, Waldenbuch bei Stuttgart 


Steuer, Recht, Versicherung 


Beim Linksabbiegen ist der 
Gegenverkehr wichtiger als der Rückspiegel 


Beim Linksabbiegen genügt der Kraftfahrer seiner Sorgfaltspflicht, wenn 
er seine Absicht durch entsprechendes Einordnen und durch Herausstellen 
des Winkers anzeigt und dabei gleichzeitig im Rückspiegel festgestellt hat, 
daß kein Fahrzeug in unmittelbarer Nähe zum Linksüberholen ansetzt. 

So entschied das Oberlandesgericht Köln (2 U 67/55). „Es kann nicht von 
dem Abbiegenden verlangt werden, sich durch ständiges Blicken nach hinten 
und im Rückspiegel davon zu überzeugen, ob nicht ein schnelleres Fahrzeug 
die Einordnung und die Richtungsanzeige mißachtet. Zumal innerhalb einer 
Ortschaft muß das Hauptaugenmerk auf den Gegenverkehr und den Ver- 
kehr der Seitenstraße gerichtet sein.” Zusätzliche Zeichen mit der Hand seien 
nur bei Motorrädern üblich und ein Anhalten vor dem Abbiegen sei nur 
bei ungewöhnlichen Umständen geboten. 

Mit dieser Begründung lehnte das Oberlandesgericht Köln es ab, einen 
Kraftfahrer zum Schadenersatz zu verurteilen, der mit seinem Lieferwagen 
beim Linksabbiegen von einem überholenden Motorradfahrer gerammt wor- 
den war. Dr. G. 


Fahrtenbücher nicht verfassungswidrig 


Nach der Straßenverkehrsordnung kann die Verkehrspolizeibehörde 
einem Kraftfahrzeughalter die Führung eines Fahrtenbuches auferlegen, 
wenn nach einem Verstoß gegen die Verkehrsvorschriften die Feststellung 
des Fahrzeugführers nicht möglich war. Diese Vorschrift hat immer dann 
Bedeutung, wenn z. B. in größeren Betrieben verschiedene Fahrer das 
Fahrzeug benutzen. 

Der Hessische Verwaltungsgerichtshof hatte sich jetzt mit der Frage zu 
befassen, ob diese Vorschrift der Straßenverkehrsordnung mit dem Grund- 
gesetz vereinbar sei. Die Entscheidung des hessischen Gerichts (OS II 109/54) 
stellt klar: Die Vorschrift über das Führen eines Fahrtenbuches verletzt 
den in der Verfassung garantierten Gleichheitssatz nicht. Jeder Fahrzeug- 
halter wird gleich behandelt. Die Auferlegung des Führens eines Fahrten- 
buches wird nur davon abhängig gemacht, daß die Feststellung eines Fahr- 
zeugführers nach einer Zuwiderhandlung gegen die Verkehrsvorschriften 
nicht möglich war. Aus welchen Gründen diese Feststellung nicht getroffen 
werden konnte, ist unerheblich. 

In dem: Fall, der dem hessischen Gericht vorlag, hatte ein Fuhrunter- 
nehmer, dessen Lkw bei einer Fahrt von seiner Tochter falsch geparkt 
worden war, bei der Polizei die Angaben über den Führer des Fahrzeuges 
verweigert. Daraufhin war ihm für seine sämtlichen Fahrzeuge das Führen 
von Fahrtenbüchern auferlegt worden. Das Gericht führt dazu aus: Das 
Recht zur Zeugnisverweigerung und das Recht, vor der Polizei keine Aus- 
sagen machen zu müssen, werde von der Vorschrift über das Führen eines 
Fahrtenbuches nicht berührt. Es komme nicht darauf an, aus welchen 
berechtigten Gründen der Fahrzeughalter die Auskunft über den Führer 
des Fahrzeuges verweigert habe, sondern nur darauf, daß die Feststellung 
des Verkehrssünders selbst objektiv nicht möglich gewesen sei. DY.G. 
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Die neue 


etwas für 
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150 ccm, 8,4PS (stärkster Roller 
seiner Klasse), 92 km/std., elek- 
trischer Anlasser und viele an- 
dere interessante technische 
Delikatessen. 
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Führerscheinentzug auch für Mopedfahrer 


Mit steigender Beliebtheit der Mopeds müssen sich die Gerichte auch 
häufiger mit dessen rechtlichen Problemen befassen. Wiederholt häben die 
Gerichte dabei die Frage zu prüfen gehabt, ob Verkehrsdelikte, die auf 
denı Moped begangen werden, zum „Führerscheinentzug“ führen können, 
obwohl das Moped gar nicht führerscheinpflichtig ist. 

Das Oberlandesgericht Stuttgart hat sich jetzt, ebenso wie früher schon 
das Bayerische Oberste Landesgericht und das Oberlandesgericht in Celle, 
der Meinung angeschlossen, daß auch bei einem Mopedfahrer die Entziehung 
der Fahrerlaubnis angeordnet werden kann. Es begründet diese Entscheidung 
(2 Ss 160/56) damit, daß auch das Moped grundsätzlich als „Kraftfahrzeug“ 
im technischen Sinne anzusehen sei. Der Sinn der Strafvorscrift, wonach 
die Gerichte den Entzug der Fahrerlaubnis anordnen können, sei es, den 
Verkehr vor ungeeigneten Kraftfahrern zu schützen. Deshalb müßten auch 
die mit einem Moped begangenen Straftaten herangezogen werden, wenn die 
Frage der Entziehung der Fahrerlaubnis zu prüfen sei. „Die Anschaffung 
eines Mopeds ist oft die Vorstufe zu der Anschaffung eines Kraftrades oder 
eines Kraftwagens. Wer sich schon bei der Benützung eines Mopeds als 
charakterlih untauglih zum Führen eines Kraftfahrzeuges erweist, 
wird dies erst recht beim Führen größerer und stärkerer Fahrzeuge sein“, 
begründet das Oberlandesgericht Stuttgart diese Ausdehnung des Führer- 
scheinentzuges. Den Sinn einer derartigen Anordnung (die die Benützung 
des Mopeds selbst nicht verhindern kann) erblickt das Oberlandesgericht 
darin, daß der Täter dann wenigstens keine größeren und gefährlicheren 
Fahrzeuge fahren könne. Die Verwaltungsbehörde habe darüber hinaus 
gemäß der Straßenverkehrsordnung dann die Möglichkeit, auch die Benüt- 
zung eines Mopeds zu verhindern. 

In seinem Urteil befaßte sich das Oberlandesgericht auch mit dem nahe- 
liegenden Einwand: Wenn man die Verkehrsdelikte eines Mopedfahrers 
zum Führerscheinentzug heranziehe, dann könne man ja auch bei einem 
verkehrswidrigen Radfahrer oder Fußgänger den Entzug des Führerscheines 
anordnen. Dazu sagt das Gericht: „Ein Führerscheininhaber, der sich als Rad- 
fahrer oder als Fußgänger verkehrswidrig verhält, fällt nicht unter die 
Vorschriften über die Entziehung der Fahrerlaubnis, weil er in diesem Falle 
nicht ‚bei oder im Zusammenhang mit der Führung eines Kraftfahrzeuges’ 
handelt.“ Eine Ausdehnung auf Radfahrer und Fußgänger würde daher gegen 
den klaren Gesetzeswortlaut verstoßen. Das Moped aber erfülle die Begriffs- 
bestimmung des Kraftfahrzeuges. 


Ein Anhänger stand nachts auf einer Bundesstraße 


Das Oberlandesgericht in Frankfurt benützte kürzlich eine Entscheidung 
in einem Armenrectsverfahren dazu, grundsätzliche Ausführungen über die 
Frage zu machen, ob das Abstellen von Fahrzeugen außerhalb geschlossener 
Ortschaften bei Nacht zulässig sei. 

In seinem Beschluß (4 W 175/53) stellt das Gericht zunächst fest, daß 
die Straßenverkehrsordnung das Parken von Fahrzeugen auf öffentlichen 
Straßen auch bei Dunkelheit nicht ausdrücklich verbiete. Während man aber 
innerhalb geschlossener Ortschaften, insbesondere bei dem Mangel an Park- 
plätzen in Großstädten, mit abgestellten Fahrzeugen bei Nacht rechne, sei 
die Situation außerhalb geschlossener Ortschaften anders. Jedes dort auf 
offener Straße abgestellte Fahrzeug bilde nachts auch bei ausreichender 
Beleuchtung ein „außerordentlich gefährliches Verkehrshindernis“. Daher 
bezeichnet das Oberlandesgericht das Verhalten eines Lastzug-Fahrers als 
verkehrswidrig, der einen Anhänger auf einer Bundesstraße hatte stehen 
lassen. Die Zugmaschine war wegen eines Motorschadens abgeschleppt wor- 
den. Der 2,40 m breite, mit Schwemmsteinen beladene Anhänger blieb am 
rechten Straßenrand stehen. Als die Dunkelheit hereinbrach, ließ der Fahrer 
den Anhänger mit einer roten Sturmlaterne hinten links und einer weißen 
Sturmlaterne vorne links sichern. Der Fahrer eines Kleinkraftrades fuhr 
trotzdem auf den abgestellten Anhänger auf und verletzte sich tödlich. 

Das Oberlandesgericht Frankfurt hatte nun die Schuldfrage zu klären 
Es führt dazu aus: „Die Benutzung der Straße, also auch das Parken, ist 
Gemeingebrauch und darf nur im Rahmen des Verkehrs erfolgen, dem die 
Straße gewidmet ist. Eine Bundesstraße ist aber, jedenfalls außerhalb einer 
geschlossenen Ortschaft, für den fließenden Verkehr, nicht für abzustellende 
Fahrzeuge bestimmt.“ 

Entscheidend sei die Grundregel der Straßenverkehrsordnung: „Jeder 
Verkehrsteilnehmer hat sich so zu verhalten, daß kein anderer Verkehrs- 
teilnehmer geschädigt, gefährdet oder mehr als nach den Umständen un- 
vermeidbar, behindert oder belästigt wird.“ Es sei zu erwägen, so heißt 
es weiter in der Entscheidung, ob das Abstellen eines „hinreichend be- 
leuchteten“ Fahrzeuges auf einer Bundesstraße dann als zulässig angesehen 
werden könne, wenn die dadurch hervorgerufene Behinderung anderer Ver- 
kehrsteilnehmer den Umständen nach „unvermeidbar“ sei. Das sei hier zu 
verneinen. Der Anhänger habe nämlich leicht in einen Seitenweg geschleppt 
werden können. Auf jeden Fall habe der Lastzugfahrer dafür sorgen müs- 
sen, daß der Anhänger noch am selben Tage von der Bundesstraße ent- 
fernt werde. Dr. G 


„Auf der Stelle’ darf auch ein Betrunkener fahren 


Die Gerichte haben wiederholt entschieden, daß sich ein Kraftfahrer 
schon dann wegen „Trunkenheit am Steuer” strafbar macht und seinen 
Führerschein verwirkt, wenn er in angetrunkenem Zustand den Anlasser 
seines Fahrzeugs betätigt. Straffrei bleibt der Betrunkene aber dann, so 
hat das Oberlandesgeriht Hamm nunmehr entschieden, wenn das Fahrzeug 
durch äußere Hindernisse festgehalten wird und deshalb nicht bewegt 
werden kann. (Das Fahrzeug war zwischen Baumwurzeln eingeklemmt ge- 
wesen.) 

Das Oberlandesgericht stellt dazu fest (Ss 1556/55), daß der betrunkene 
Fahrer nicht „am Straßenverkehr teilgenommen” habe. Der Fall sei ebenso 
zu beurteilen, wie etwa eine Betätigung zu Prüfzwecken. In solchen Fällen 
sei eine Bestrafung auch nicht erforderlich. Dr. Gr. 


Beim Wenden auf der Straße: Rechts ran! 


Die Vorschrift der Straßenverkehrsordnung, nach der sich Kraftfahrer u 


beim Abbiegen aus einer Straße rechtzeitig einordnen müssen, gilt nicht 
beim Wenden auf einer Straße. Das Oberlandesgericht Frankfurt hat in 
einer wichtigen Entscheidung (1 Ss 1229/55) Grundsätze darüber aufgestellt, 
wie sich ein Kraftfahrer beim Wenden zu verhalten hat: 


„Wer wenden will, muß rechts bleiben, den nachfolgenden und den 


Gegenverkehr vorbeilassen und darf erst einbiegen, wenn kein anderes 


Fahrzeug, gleich, aus welcher Richtung, mehr behindert oder gefährdet K 
werden kann“, heißt es in dem Frankfurter Urteil. Die Vorschrift, sich ! 


beim Linksabbiegen in eine andere Straße zur Straßenmitte einzuordnen, 


solle einen möglichst reibungslosen Ablauf des Verkehrs an Straßen- | 


kreuzungen und Straßeneinmündungen gewährleisten. Durch das Links- 
einordnen werde dem nachfolgenden Verkehrsteilnehmer Gelegenheit ge- 
geben, in zügiger Fahrweise rechts zu überholen. Dagegen würde es die 
Flüssigkeit‘ des Verkehrs eher erschweren und den Verkehr gefährden, 
wollte man die Vorschrift des Linkseinordnens auch auf das Wenden aus- 
dehnen. „Der nachfolgende Verkehr wird das vom vorausfahrenden Fahr- 
zeugführer gegebene Richtungszeichen und dessen Einordnen nach links 
nicht ohne weiteres dahin verstehen, der vorausfahrende Verkehrsteil- 
nehmer wolle hier wenden. Der nachfolgende Verkehr wird daher zögern, 
rechts zu überholen. Der Sinn des Einordnens, sich stauende Verkehrs- 
knoten rascher äufzulösen, kann daher beim Wenden nicht erreicht, durch 
mögliche Mißverständnisse können sogar Unfälle herbeigeführt werden.” 
Diese Wendevorschriften des Frankfurter Gerichts gelten auch beim 
Wenden auf Straßen, deren Fahrbahnen durch einen Mittelstreifen ge- 
trennt sind, denn gerade in einem solchen Fall ist die Entscheidung des 
Oberlandesgerichts in Frankfurt ergangen. Dr. G. 


Kuhmist auf der Bundesstraße 


Das Landgericht München I mußte kürzlich die nicht alltägliche Frage 
entscheiden, ob der Freistaat Bayern für den Kuhmist haftet, der beim 
Weideaustrieb von Rindvieh auf Bundesstraßen liegen zu bleiben pflegt. 
Ein Motorradfahrer war im Alpenvorland auf einer Ortsdurchfahrt gestürzt, 
weil die Straße durch Kuhmist stark verunreinigt und daher schmierig war. 
Für den Schaden sollte der Staat Bayern als der „Träger der Straßenbau- 
last” aufkommen. 

Das Landgericht München wies die Klage in erster Instanz ab. Be- 
gründung: Der Unfall sei nicht auf eine Verletzung der „Verkehrssiche- 
rungspflicht” zurückzuführen. Es habe sich, so stellte das Gericht nach 
Sachprüfung fest, nicht um einen seit Tagen oder gar Wochen angehäuften 
Kuhmist gehandelt, sondern um einen „frischen Belag“. Der Mist sei erst 
vor kurzer Zeit, nämlich beim morgendlichen Austrieb des Viehs auf die 
Weide, auf die Straße gebracht worden. Die Beseitigung dieser Verunreini- 
gung sei dem Bayerischen Staat als Verkehrssicherungspflichtigen nicht 
zu so früher Stunde und sofort zumutbar gewesen. Für den aufmerksamen 
und noch dazu ortskundigen Kraftfahrer habe der Kuhmist keine so schwer- 
wiegende Gefahr gebildet, daß eine sofortige Beseitigung notwendig ge- 
wesen wäre. „Es hieße die Sorgfaltspflicht bei weitem überspannen, wollte 
man verlangen, daß in der viehreichen Gegend des Alpenvorlandes sofort 
und an jeder Stelle der von den Kühen auf die Bundes- und Landstraßen 
getragene Mist beseitigt werde. Das würde eine große Anzahl von An- 
gestellten erfordern, die sonst nichts zu tun hätten, als überall im Land 
hinter den Kuhherden der Bauern sofort den Mist wegzuräumen. Allein 
die finanzielle Belastung eines solchen Unterfangens stünde in gar keinem 
Verhältnis zu der Gefährdung, die die vorübergehende Verunreinigung der 
Straße durch Kuhmist im Gefolge hat”, heißt es wörtlich in dem Urteil 
des Landgerichts München (9 0 368/55). DVG; 


Ein Omnibus ließ sich nicht überholen 


Die Regel „Gib Zeichen, wir weichen!“ wird von manchen Kraftfahrern 
zum Ärger der übrigen Verkehrsteilnehmer nicht beachtet. Oft machen es 
aber auch unsere engen und schlechten Straßen dem Voranfahrenden unmög- 
lich, den hinter ihm hupenden Wagen die Fahrbahn zum Überholen frei- 
zugeben. Vor dem Oberlandesgericht Oldenburg mußte nun die Streitfrage 
entschieden werden, ob ein Autofahrer auf den unbefestigten Randstreifen 
einer Straße hinausrücken muß, um den hinter ihm fahrenden Autos die 
Möglichkeit zum Überholen zu geben. 

Ein Arzt hatte gegen einen Autobusfahrer Anzeige erstattet, weil dieser 
ihn verkehrswidrig nicht habe vorbeifahren lassen. Er sei eine geraume 
Weile hinter dem Bus hergefahren und habe ununterbrochen gehupt. Als 
der Omnibusfahrer keine Anstalten gemacht habe, die Fahrbahn zu räumen, 
habe er versucht, unter Benutzung des auch links der Straße verlaufenden 
Randstreifens an dem Bus vorbeizukommen. Das sei ihm jedoch nicht ge- 
lungen. Er habe, als er sich in gleicher Höhe mit dem Omnibus befunden 
habe, anhalten müssen, um nicht gegen einen Baum zu fahren. 

Das Amtsgericht verurteilte den Omnibusfahrer zu einer Geldstrafe. 
Dieses Urteil hat jetzt das Oberlandesgericht Oldenburg als rechtsfehler- 
haft aufgehoben (Ss 17/56). Es sei zwar richtig, so führen die Oldenburger 
Richter in ihrer Entscheidung aus, daß ein Kraftfahrer stets die äußerste 
rechte Seite der Fahrbahn zu benutzen habe, sofern dem nicht besondere 
Umstände entgegenstünden. Das bedeute jedoch nicht, daß der Überholte 
auf einen unbefestigten Streifen neben der Fahrbahn hinausrücken müsse, 
um seinen Pflichten im Verkehr zu genügen. Insbesondere habe man ihm 
hier das Hinausfahren auf den Seitenstreifen nicht zumuten können, weil 
dieser nur mit Schlacke aufgefüllt, also nicht befestigt gewesen sei. 

Man könne dem Fahrer aber auch daraus keinen Vorwurf machen, daß 
er nicht gehalten habe, um den Arzt vorbeizulassen. Durch die Rechtsprechung 
sei allgemein anerkannt, daß der Eingeholte nicht verpflichtet sei, seine 
Fahrgeschwindigkeit herabzumindern oder gar anzuhalten, wenn von hinten 
ein schnelleres Fahrzeug komme. Die Verurteilung des Omnibuschauffeurs 
sei demnach nicht hinreichend begründet und daher müsse das Urteil auf- 
gehoben werden. Dr. G. 
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Kluge Köpfe wissen Rat! 


Mit verhältnismässig geringem 
Kostenaufwand bringt man die 
Motoren wieder auf einen wirtschaft- 
lichen Betrieb und den Ölverbrauch 

auf ein normales Mass. Eine Zwischen- 
überholung mit ATE-DUAFLEX Ring- 
sätzen lohnt sich immer, wenn eine 
normale Abnutzung in der Zylinder- 
bohrung, an den Kolben oder Kolben- 
ringen vorliegt und die übrigen Motoren- 
teile noch in einwandfreiem Zustand sind. 
In diesen Fällen ist Ihr Kunde gut be- 
raten mit 


DUAFLEX 
RINGSATZ 


\ 
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lieferbar für jede: 
gängigen Motorentyp 
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yamaha“ 


in Schnee und Eis - Wind 
und Wetter - haben sich 


METZELER 


CAMPING-MATRATZEN 


hervorragend bewährt. 


nicht nur im Sommer - auch 
im Winter auf bequemen, 
gegen Kälte isolierenden 


METZELER 
(amying 


LUFTMATRATZEN 
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für das Jubiläumsheft zeich- 
nete Walter Gotschke. 


Kindersitze . 
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Cenimsta 2 2 ee oh Die letzte Seite . 


ging es in dem Jahr ab, das wir nun bald hinter uns haben. Nicht ohne Spritzer vergingen auch die 10 Jahre, seitdem in Freiburg das 
erste AUTO zusammengeschrieben wurde, damals allen heilbar und unheilbar Verrückten ein Hoffnungsschimmer in autoarmer Zeit. Und 
nicht ohne Spritzer ging es ab, als hier ein Porsche-Jagdwagen etwas zu schnell in eine große Pfütze fuhr, aber keine Angst, er kam wieder 
heraus. Das gleiche in allen solchen und ähnlichen Situationen wünschen wir unsern Lesern und auch uns, dazu ein frohes Weihnachts- 
fest und ein gutes neues Jahr! Foto: Weitmann 


Ein Wort 
zum Ausgang 


Die Kraftfahrt und der Verkehr auf der 
traße stehen mehr als je zuvor im Mittelpunkt 
es öffentlichen Interesses. Ihre erstrangige poli- 
sche und wirtschaftliche Aktualität ist unbe- 
ritten. Wohl kaum auf einem andern Gebiet 
'effen gegensätzliche Interessen härter .aufein- 
ader und wirken sich Fehler und Schwächen 
erhängnisvoller aus. Ihre Probleme werden 
am unerbittlichen Prüfstein für jeden: für den 
:aat und für die Einzelperson, für das Groß- 
aternehmen und für den Mann, der irgend- 
o und irgendwie seinen Dienst tut. Noch 
amer befindet sich die Motorisierung in. stei- 
r Aufwärtsentwicklung, und in dieser Auf- 
ärtsentwicklung sind Fehlleistungen doppelt 
hmend und gefährlich. Eins zieht das andere 
ıch sich, und Rückstände sind kaum aufzu- 
len. 

Hierfür sei ein Beispiel angeführt: wo eine 
raße nicht gebaut ist, werden vier andere 
yerlastet. Wo vier Straßen überlastet sind, 
hrt das zu Schwierigkeiten, Unfällen, Kata- 
rophen. Krampfhaft sucht man viele Ursachen, 
5 es nur eine gibt, man probiert, versucht, 
gelt, streitet, vergeudet Energien auf hun- 
rterlei, die anderswo .besser angewandt wer- 
n könnten. Es werden Kräfte zersplittert, die 
m Ganzen verlorengehen. Es können nicht 
‚erall zugleich Straßen gebaut werden, aber 
ine Regelung und Reglementierung, welcher 
‘t sie auch sei, kann auf vier überlasteten 
raßen die fehlende fünfte ersetzen. Und so 
»t es auf vielen Gebieten eine produktive 
d viele unproduktive Alternativen. Die un- 
oduktiven, nicht weiterführenden Alternati- 
n auszuschalten, bei Notlösungen zu wissen 
d zuzugeben, daß es Notlösungen sind, nicht 

Allheilmittel zu preisen, was Armutszeugnis 
‚ das ist das eigentlich Notwendige. 

An diesen Dingen kann sich eine Demo- 
atie bewähren, sie kann sich aber daran auch 

absurdum führen, nämlich dann, wenn an 
lle der öffentlichen Verantwortung die öffent- 
ıe Lüge tritt. Es ist jene Lüge, die behauptet: 

s wir tun, ist richtig, und sei auch das Gegen- 
[ bewiesen. Diese Lüge tritt in hunderterlei 

wändern auf, aber wo wir sie zu spüren glau- 

1, da sehen wir eine Gefahr, eine Gefahr 
die Kraftfahrt, eine Gefahr für die Demo- 
itie, eine Gefahr für die Allgemeinheit. 

Allein aus diesem Grunde, lieber Leser, fan- 

ı Sie in dem nun vergangenen Jahr auf den 

ten dieser Zeitschrift so manches, was vielen 

ıten nicht gefallen hat. Auch im nächsten 
ır werden Sie solche Dinge wieder finden, 
ın es wird uns kein Paradies der Träume 
cheren. Die Sinne wachzuhalten wird weiter 
ig sein, wenn es auch meistens bequemer ist, 


und Amen zu sagen. R.S. 


Ganz kurz 


Als neue USA- Ford-Marke 


wird im kommenden Jahr der „Edsel“ 
kreiert. Der Name Edsel wurde zu 
Ehren von Edsel Bryant Ford ge- 
wählt, der als einziger Sohn Henry 
Ford I. das Unternehmen bis zu sei- 
nem Tode 1943 leitete. Der Edsel 
soll etwa in der Preisklasse des 
Buick liegen, also über dem Mer- 
cury und unter dem Lincoln. Ford ist 
in dieser Preisklasse, die inzwischen 
eine gewichtige Rolle spielt, bisher 
nicht vertreten. 


General Motors 


investierte für seine 1957er-Modelle 
die Kleinigkeit von 630 Millionen 
Dollars. Das sind über 2,5 Mil- 
liarden DM und damit mehr, als 
jemals für einen solchen Zweck an- 
gewendet wurde. 


Neues Mitglied des 
Bureau Permanent 


wurde der Verband der Schwedi- 
schen Automobil-Industrie. Zur Zeit 
sind auch Schwedens Automobil- 
fabriken zur Kurzarbeit gezwungen, 
da alle nordischen Länder in Erdöl- 
Versorgungsschwierigkeiten gerieten. 


Eine Erdöl-Pipeline 


von Gelsenkirchen nach dem Rein- 
hafen Wesel plant die Gelsenberg 
Benzin AG. 


Dr.-Ing. e. h. 
Oskar R. Henschel 


schied aus dem Vorstand der Hen- 
schel & Sohn GmbH., Kassel, aus 
und wurde Ehrenvorsitzender des 
Aufsichtsrates. Das seit 145 Jahren 
im Familienbesitz befindliche Unter- 
nehmen steht zur Zeit vor der Not- 
wendigkeit, etwa 1150 seiner etwa 
10 000 Beschäftigten zu entlassen, 
da der Auftragsbestand im Lastwa- 
genbau infolge der verkehrspoliti- 
schen Unsicherheit auf diesem Ge- 
biet zur Zeit gering ist. 


Dr. W. Jensen 


wurde zum ordentlichen Geschäfts- 
führer der Volkswagenwerk GmbH. 
bestellt. 


Jubiläumszahlen 


Fabrikant Max Vorwerk, Mitinhaber 
der Firma Vorwerk & Sohn, Wup- 
pertal-Barmen, und der Gummiwerke 
Fulda KG, Fulda, 60 Jahre. 


Hans-Friedrich Neumeyer, 


Mitinhaber und Generaldirektor der 
Zündapp-Werke, erhielt von der 
Friedrich- Alexander -Universität in 
Erlangen Grad und Würde eines 
Dr. phil. nat. h. c. 


Herbert Quandt, 


Vorstandsvorsitzer der Accumula- 
toren - Fabrik AG., Frankfurt/Main, 
erhielt Grad und Würde eines Dr. 
phil. h. c. von der Johannes-Guten- 
berg-Universität in Mainz. 


Neue Steuersätze für 
Kleinstwagen- 
Werbungskosten 


gibt es ab 1. 1. 1957. Für drei- oder 
vierrädrige Kraftfahrzeuge, deren 
Motor nicht mehr als 500 ccm Hub- 
raum hat, sind von da an 0,35 DM 
pro Kilometer Fahrstrecke abzugs- 
fähig. 


Die Neufassung der Straßen- 
verkehrsordnung in der DDR 


erschien am 20. 11. und tritt am 
1. Januar 1957 in Kraft. Die Höchst- 
geschwindigkeiten sind wie folgt 
festgelegt: 


1. Innerhalb geschlossener Ortschaf- 
ten auf allen Straßen 50 km/st, 
auf besonders gekennzeichneten 
Schnellstraßen jedoch 60 kmist. 


2. Außerhalb geschlossener Ort- 
schaften für Personenwagen und 
Motorräder 9 km/st, für alle 
übrigen Fahrzeuge 60 km/st. 


3. Auf Autobahnen für Personenwa- 
gen und Motorräder 100 km/st, 
für alle übrigen Fahrzeuge 80 
km/st. 


Auch in der DDR müssen jetzt Fuß- 
gänger die linke Seite der Fahrbahn 
benutzen, wenn kein besonderer 
Fußgängersteig vorhanden ist. Au- 
ßerdem ist es verboten, die Fahr- 
bahn unmittelbar vor oder hinter 
Fahrzeugen zu überschreiten. Ver- 
kehrssündern gegenüber sind fol- 
gende polizeiliche Erziehungsmaß- 
nahmen möglich: 1. Vorladung zur 
Teilnahme am Verkehrsunterricht; 
2. Vermerke auf dem Führerschein; 
3. Umtausch des Führerscheins; 4. 
Entzug der Fahrerlaubnis bis zu 
3 Monaten (darüberhinaus ist Ge- 
richtsurteil erforderlich). 


Eine Anzahl neue Vorschriften sind 
in der Neufassung der StVZO (Stra- 
Benverkehrs-Zulassungsordnung) vor- 
gesehen, die zum gleichen Termin er- 
schien und am 1. April 1957 in Kraft 
tritt. Die vorgeschriebenen neuen 
Abmessungen für Lastwagen entspre- 
chen dem internationalen Genfer 
Abkommen von 1949, also für Last- 
züge Gesamtlänge höchstens 18 Me- 
ter und Gesamtgewicht höchstens 
32,5 t. Die Führerscheinklassen sind 
wie folgt neu geordnet: Kl.1: Alle 
Krafträder mit und ohne Seitenwa- 
gen. Kl. 2: Kraftwagen bis 250 ccm 
Hubraum, Elektrokarren und Kran- 
kenfahrstühle mit mehr als 20 km/st 
Höchstgeschwindigkeit. Kl.3: Zug- 
maschinen bis 30 km/st Höchstge- 
schwindigkeit und selbstfahrende 
Arbeitsmaschinen mit mehr als 20 
km/st Höchstgeschwindigkeit. Kl. 4: 
Kraftwagen bis 2,5 t Steuvergewicht, 
auch mit Einachsanhänger, Kl. 5: 
Kraftwagen über 2,5 t Stevergewicht, 
alle Kraftwagen mit mehrachsigen 
Anhängern und Zugmaschinen mit 
mehr als 30 km/st Höchstgeschwin- 
digkeit. 

Fahrzeuge, die im Transitverkehr 
durch die DDR fahren, werden von 
den neuen StVZO-Bestimmungen nicht 
betroffen, müssen sich aber an die 
neue Straßenverkehrsordnung (StVO) 
halten. 


Der Brüsseler 
Automobilsalon, 


der vom 12.-23. Januar 1957 statt- 
finden sollte, wurde wegen der Erd- 
öl-Krise abgesagt. 


Ford und General Motors 
in Belgien 


werden ihre Montagewerke für drei 
Wochen schließen, da infolge der 
Olkrise Absatzschwierigkeiten be- 
stehen. 


Für den Verkehr investiert 


wurden im Bundesgebiet seit 1949 
rund 26,7 Milliarden DM, davon 7,1 
Mrd. DM im Straßenbau, 6,6 Mrd. 
DM in der Bundesbahn, 4,4 Mrd. DM 
im gewerblichen Güterverkehr und 
4,3 Mrd. DM in der Seeschiffahrt. 


Der zweifelhafte Wert 
der Atem-Röhrchen 


zur Alkoholbestimmung wird durch 
einen Versuch unterstrichen, den die 
„Kölnische Rundschau“ durchführte. 
Bekanntlich können die Röhrchen 
nur darüber Aufschluß geben, ob 
überhaupt Alkohol genossen wurde 
oder nicht, denn sie reagieren nur 
auf im Mund oder auf den Atem- 
wegen verbliebene Alkoholreste und 
nicht auf den Blutalkohol. Beim Köl- 
ner Versuch spülte sich nun eine der 
Versuchspersonen nach dem Genuß 
von insgesamt 3 Schnäpsen und vier 
Glas Bier gründlich den Mund aus. 
Danach zeigte sich bei der Atem- 
probe, die vorher nach je einem 
Glas Schnaps und Bier eine starke 
Grünfärbung im Röhrchen ergeben 
hatte, überhaupt keine Reaktion. 
Hierdurch dürfte die Sache ad ab- 
surdum geführt sein, denn ein Test, 
der so widersprechende Ergebnisse 
liefern kann, ist wertlos. Bei posi- 
tiver Reaktion wurde bisher ohnehin 
eine Blutprobe verlangt, so daß die 
dem Verdächtigen entstehenden Ko- 
sten für das Röhrchen (er muß, ganz 
gleich, wie das Ergebnis ausfällt, 
DM 1,- bezahlen, die Behörde kauft 
es dem Vernehmen nach für 70 Pfen- 
nig!) ziemlich überflüssig sind. 


Kein Reisepaß mehr 
für Frankreich 


Vom 15. Dezember 1956 an ist für 
Reisen zwischen Frankreich und dem 
Bundesgebiet kein Reisepaß, son- 
dern nur noch ein Personalausweis 
erforderlich. 


2,5 Millionen Führerscheine 


wurden seit 1949 in den USA ausge- 
stellt. Im Jahre 1955 legten dort 
74,7 Millionen Kraftfahrer 583 Mil- 
liarden Meilen zurück, das sind je 
Fahrer im Durchschnitt 7800 Meilen 
oder 12800 Kilometer im Jahr. 


Schon vor der Geburt 


wurde ein Baby in Birmingham 
Autobesitzer. Die zukünftigen Eltern 
hatten auf seinen Namen ein Tom- 
bola-Los gekauft, worauf es einen 
neuen Ford-Consul gewann. 


Statt einer Festrede 


10 Jahre AUTO, MOTOR und SPORT 


In einer Welt, worin die Dimensionen von Zeit und Raum immer 
mehr zusammenschrumpfen, bedeuten 10jährige Jubiläen fürwahr keinen 
Grund zum Feiern. Was sind Jahre, was Entfernungen? Die letzten paar 
Jahrzehnte technischer Entwicklung haben alle Begriffe durcheinander- 
geschüttelt und suspekt gemacht. Zur Durchführung seiner Behauptung, 
daß die Erde rund und der eben neuentdeckte Kontinent Amerika auf 
einer Meeresstraße zum Pazific hin zu durchqueren sei, brauchte Magellän 
drei Jahre; Jules Verne setzte für Phileas Fogg in seiner utopischen Zu- 
kunftsvision 80 Tage dafür an; normale Passagierflugzeuge im Linien- 
verkehr benötigen heute den zwanzigsten Teil davon, und eine serien- 
mäßige F-104 würde, in der Luft aufgetankt, das bißchen Erde in 12 
Stunden umrunden. Noch ein wenig weiter in dieser Entwicklung, dann 
überholen wir die Zeit, kommen früher an, als wir abgefahren sind und 
beweisen Einsteins Behauptung, daß Zeit und Raum austauschbare Grö- 
ßen darstellen — wir brauchten nur eine Art Monstre-Nachbrenner da- 
zu, der uns auf Lichtgeschwindigkeit beschleunigt. 

Unter diesen Umständen also, wollte ich sagen, was sind da schon 
10 Jahre? Wir haben nicht einmal gefeiert, als 1000 abgelaufen waren, 
sondern ohne uns umzusehen Hacke und Schippe genommen und wieder 
von vorne begonnen. Diesmal sind wir noch einmal davongekommen. 
Unsere Alliierten waren zum Glück mit ihrem Kanal nicht so hartnäckıg 
wie Magellän mit dem seinen vor 436 Jahren, und deshalb blieben uns 
Hacke und Schippe diesmal erspart. Wenn wir schon nicht feiern, so hal- 
ten wir doch inne einen Moment lang der Besinnung: das Jahr geht zu 
Ende, wir befinden uns auf der vielzitierten Schwelle zum nächsten, über 
dem die Fragezeichen hängen wie die Wolkenwände rings ums deutsche 
Wirtschaftswunder. Und wir hier, inmitten der Schreibmaschinen, Satz- 
spiegel und Telefone, wir haben nun also 10 volle Jahre hinter uns ge- 
bracht. Gemessen an der Wiedervereinigungspolitik unseres greisen Kanz- 
lers ist das ein Nichts; doch wenn ich die Schläfen meiner Kollegen und 
vor allem unsere Kinder betrachte, dann muß wohl doch etwas daran 
sein, dem niemand sich entziehen konnte. 

In diesen vergangenen 10 Jahren, zu deren Beginn wir alle von vorn 
anfangen mußten, haben clevere Leute mit Initiative und dem Schrott, 
der allenthalben in der deutschen Landschaft lag, sich Millionenvermögen 
geschaffen. Und wir haben, Enthusiasten, die wir sind, an Autos ge- 
dacht, während die heißen Eisenstücke noch durch die Luft flogen, und 
Papier darüber beschrieben und das Geschriebene drucken lassen. 

Als die erste Ausgabe vom AUTO im Dezember 1946 erschien, 
kostete eine Packung amerikanischer Zigaretten bei uns 200 Mark. Man 
nannte sie „Aktive“, und sie waren in jenen Tagen die einzige harte 
Währung — Sie erinnern sich daran, nicht wahr? Man hatte keine Möbel 
und keine Wohnung ‘mehr, es gab keine Kohlen und keine Kartoffeln, 
keine Bekleidung und eigentlich auch keine Hoffnung. Und es gab kaum 
etwas zu essen. Der Gedanke an ein eigenes Auto mit genügend Benzin 
war absurder, als wenn heute ein Mittelschullehrer von einem 350pfer- 
digen Sportflugzeug mit Blindflugeinrichtung träumt. 

Die Entstehung dieser ersten Ausgabe vom AUTO mutet wie eines 
jener sentimentalen Märchen an, die von den frühen Anfängen amerika- 
nischer Industriekapitäne erzählen: goldenes Gemüt gepaart mit Zähig- 
keit und durch keine Gewalt zu brechender Energie. Aber das Märchen, 
das hier zur Sprache kommt, besitzt 24karätigen Wahrheitsgehalt und 
darüber hinaus genügend Attribute von Komik und Ironie, um es auch 
hartgesottenen Realisten erträglich zu machen. 

Paul Pietsch und Ernst Troeltsch, die vor dem Krieg als Privatfahrer 
auf Bugatti, Alfa Romeo und Maserati Berg- und Rundstreckenrennen 
gefahren waren, trafen sich anfangs 1946 wieder und schwelgten in alten 
Erinnerungen. „Weißt du noch, wie du auf dem Masarykring den Tele- 
grafenmast abgerissen hast?“ — „Na, und dein Bugatti, dein allererster, 
der nicht anspringen wollte: wie die vorgespannten Brauereigäule durch- 
gingen, als die 8 Zylinder plötzlich zündeten!“ — Den beiden Freunden, 
die mit der Angel in der Hand und nichts im Magen an einem Wild- 
wasser des Hochschwarzwaldes standen, vermischte sich das Rauschen des 
Baches mit dem Röhren der Rennmotoren von einst. Die frische, würzige 
Morgenluft, sechs Jahre lang im Übermaß in Rußland und ganz Europa 
geschnuppert, wollten sie viel lieber vertauschen mit dem Geruch von 
heißem Ol und verbranntem Rizinus. Ob wir jemals wieder in einem 
Rennwagen sitzen werden, fragten sie sich. Was kann man dazu tun? 
Sie erörterten Gedanken und diskutierten sie, faßten Pläne und verwar- 
fen sie. Eine unachtsame Forelle, die ein karges Mittagsmahl verhieß, 
und die feste Absicht, irgend etwas zu unternehmen, womit man dem 
Motorsport wieder auf die Beine helfen könnte, waren das Ergebnis 
dieses Vormittags. 

Dies Irgendetwas kristallisierte sich im Laufe der Wochen zu der 
Idee, eine Autozeitschrift zu gründen — eine Idee, die angesichts der all- 


gemeinen Lage von allen, die davon hörten, für völlig absurd gehalten 
wurde. Nur Phantasten und weltfremde Träumer konnten solche Gedan- 
ken hegen! Verleger wollt Ihr werden? Was habt Ihr je außer Kragen- 
knöpfen und Briefen von Freundinnen verlegt? — Vielleicht war es der 
Trotz gegenüber dieser massiven Ablehnung von allen Seiten, der den 
verträumten Blick unserer zwei Freunde schärfte. Sie verlegten sich allen 
Ernstes darauf, Verleger zu werden. Es begann mit der Formulierung 
eines Lizenzantrages in dem alten Schwarzwaldhaus oberhalb des Wild- 
wassers, der dann der Französischen Militärregierung in Baden-Baden 
zugeleitet wurde. Als die beiden 14 Tage später höflich nachfragten, 
wurde ihnen schon im Vorzimmer der Bescheid: „In Deutschland wird 
es niemals wieder so viele Autos geben, daß eine Autozeitschrift not- 
wendig wäre.“ Aber sie ließen sich’s nicht verdrießen: immer wieder 
bettelten sie das Benzin zusammen, um mit ihrem 10 Jahre alten DKW- 
Zweisitzer nach Baden-Baden vorzustoßen, und immer wieder gab es 
Ablehnungen, Hinhaltungen.... meist wurden sie gar nicht vorgelassen. 
Nach 6 oder 8 vergeblichen Versuchen kamen sie einen großen Schritt 
weiter, erfuhren sie nun doch, daß eine Französin zuständig für die Be- 
willigung ihres Antrages war. Noch heute versichern unsere Verleger, 
daß diese Dame über keinerlei jener Reize verfügt hätte, die man ver- 
allgemeinernd den Töchtern jenseits des Rheines zuspricht. Gleichviel: 
sie hatten nun einen Hebel gefunden, um ihr Gesuch ins Rollen zu brin- 
gen. Madame zeigte sich ernsthaft-männlichem Zuspruch nach 8monati- 
gem Bemühen zugänglich, die Lizenz: wurde erteilt. 

So war aus den Träumereien am Wildwasser doch etwas Reales ent- 
standen. Näher kam der geliebte Rizinusduft. Aber die wirklichen Schwie- 
rigkeiten begannen erst jetzt. Den gemeinsamen Überredungskünsten der 
beiden Freunde gelang es, für ihren Plan eine Druckerei zu gewinnen, die 
sich mit der Herstellung farbfroher Etiketten für Schwarzwälder Kirsch- 
wasser am Leben erhielt. Aber der Drucker hatte viele Wünsche: er wollte 
Papier- und Offset-Filme, Glühbirnen und Silbernitrat — alles Dinge, an 
deren Beschaffung ganz andere Verleger in jener Zeit gescheitert waren. 
Wie aufgescheuchte Pferdebremsen fuhren die beiden durch die Lande, 
und nicht weniger als dreimal verlor der altersschwache DKW, meist mit 
3 und 4 Passagieren besetzt und zudem mit Papier oder etwas Tauschbarem 
beladen, ein Vorderrad — kein Mensch fand etwas dabei. Stück um Stück 
verschwand das Familiensilber, weil im Moment Silbernitrat wichtiger 
war. Gute Freunde besorgten Filme aus der Schweiz, Papier wurde sozu- 
sagen vom grünen Holze geschlagen: es war so weit. 

In einem winzigen möblierten Zimmer Freiburgs, das als Verlag, Re- 
daktion, Buchhaltung und Vertriebsabteilung diente, diktierten sich die 
beiden Herausgeber gegenseitig Aufsätze in eine altersschwache Erika, strit- 
ten sich um Kommas und gingen, wieder versöhnt, in eine nahe Wirtschaft, 
wo jeder drei rohe Kartoffeln aus der Hosentasche zog und auf den Tisch 
legte: die geforderte Abgabe für einen Teller dünner Suppe. Von dieser 
hungrig in den „Verlag“ zurückgekehrt, öffnete dann wohl unser Ernst 
Troeltsch, den in diesem Jahr ein plötzlicher Tod aus unserer Mitte riß, 
den Kleiderschrank, worin die Maisbrot-Zuteilung lag. „Meinst du, Paul, 
wir können noch eine Scheibe riskieren?“ 

Dann klebten sie zusammen Streifbänder, packten die versandbereiten 
Exemplare in einen alten Kartoffelsack und fuhren ihn, vorn auf der 
Motorhaube des DKW liegend eigenhändig zur Post. Ein Redakteur war 
schon da, ein Buchhalter kam hinzu, eine Seele von altem Herrn, so gut 
bei den Freiburger Banken bekannt, daß sie ihm Schecks mit falscher und 
sogar ohne Unterschrift honorierten — der gute Alte witterte Morgen- 
luft bei einer erblühenden Tochter des Breisgaues und brauchte Geld, was 
ihn mit dem Gesetz in Konflikt brachte. Ein Jahr später fuhr der damalige 
Chefredakteur zum Pariser Salon und gefiel den Franzosen so gut, daß 
sie ihn gleich 6 Wochen dabehielten und dann, ebenso grundlos, wie sie ihn 
festgesetzt hatten, wieder entließen ... Episoden am Rande einer ver- 
rückten Zeit. Aber das erste Heft war erschienen. 10 Monate nach jenem 
Gespräch am Wildwasser im Hochschwarzwald hielten es die beiden trium- 
phierend in der Hand. An diesem Abend erlitt der in einer verschwiegenen 
Kellerecke über die Zeiten gerettete Bestand an französischem Sekt des 
Reichsministers und Stiefvaters von Ernst Troeltsch einen Kahlschlag, von 
dem er sich nie wieder erholt hat. 

Diese erste AUTO-Ausgabe, auf packpapierähnlichem Material ge- 
druckt, steht in ihrem Inhalt unter dem Motto des neuen Lebens, das aus 
den Ruinen blühen soll. „Möge es den Opel-Werken vergönnt sein“ — ist 
in einer Rüsselsheim-Reportage zu lesen — „bald ihre zur Zeit noch un- 
genützte Personenwagen-Kapazität durch Zuteilung des hierfür benötigten 
Materials ausnutzen zu können“. Ähnlich optimistisch ist die Meldung: 
„Hanomag-Kommißbrot-Konstrukteur Böhler stellt jetzt ein kleines Wägel- 
chen mit einem 150 ccm-Motor her. Der Wagen... verbraucht 2—3 Liter 
Kraftstoff auf 100 km und kostet RM 375.—.“ Bei allen Hoffnungen 
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aber — wie konnte es 1946 auch anders sein — 
bleibt der Grundton doch pessimistisch. „Die 
Annahme ist gerechtfertigt“, schreibt der da- 
malige Chefredakteur, „daß der Generator zu- 
mindest beim größeren Lastkraftwagen kaum 
"jemals wieder ganz verschwinden wird.“ Oder: 
„Wir kennen die Vorteile des Heckmotorwagens 
durch den Mercedes-Benz 130H und 170H 
sowie den Volkswagen seligen Angedenkens, um 
den man uns so schmählich betrogen hat.“ 


Heute, 10 Jahre später, lachen wir darüber. 
Wer konnte ahnen, wie es alles kommen würde? 
Auch nicht ein damaliger Kollege namens Jac- 
ques H£rault in seinem Aufsatz „Ich habe 
gestern das Auto von morgen gefahren“ — 
eine Aufzählung der neuen französischen Typen, 
die damals in unserm Nachbarland. erscheinen 
sollten. Es ist geradezu historisch interessant, 
diese mit vielen Vorschußlorbeeren begrüßten 
Modelle noch einmal Revue passieren zu lassen: 


@ Mathis 333 — ein dreirädriger Zweisitzer 
mit 15 PS-Zweizylinder-Zweitaktmotor von 


Wie sie sch 


Der Große Preis von Deutschland ist eine 
der ältesten und international angesehensten Ver- 
anstaltungen dieser Art. Ihren besonderen Ruf 
gewann sie hauptsächlich Ende der zwanziger 
und Anfang der dreißiger Jahre, als die Mer- 
cedes-Benz S-, SS- und SSK-Modelle noch aktiv 
in den Kampf eingreifen konnten. Man sah sie 
weiß, hochbeinig und an die 2 Tonnen schwer 
am Start stehen. So 
sehr uns insbesondere 
die Ferrari und Ma- 
serati heute imponie- 
ren, so sehr ist ande- 
rerseits der beberr- 
schende Eindruck 
vorhanden, daß die 
von ihnen in den 
Kurven gefahrenen 
Geschwindigkeiten 
übermäßig sind. Der 
Tester, der selbst mit 
seinem Olympia-Re- 
kord eine beachtliche 
Nürburgrunde fuhr, 
einem Wagen, dessen 
stattliche Stückzahlen allein für seine Quali- 
tät und Beliebtheit zeugen, kann nicht umbin, die 
Kurvenlage dieser ausgesprochenen Spezialfahr- 
zeuge, für die kaum ein Käuferkreis vorhanden 
sein dürfte, bedenklich zu beurteilen. Nachdem 
es eine ganze Reihe schneller Wagen gibt, die 
allen erdenklichen Komfort für bequemes Reisen 
bieten und dazu noch gute Fahreigenschaften 
besitzen, besteht keine Veranlassung, auf diesel- 
hen bei reinen Rennwagen zu verzichten. Diese 
ind nämlich auch dann keineswegs überflüssig, 
wenn man mit ihnen gar nicht schnell fahren 
will. Wir haben häufig die Erfahrung gemacht, 
laß wir auf der Strecke Kaiserslautern— Augsburg 
zaum jemals von einem anderen Fahrzeug über- 
olt wurden, wenn wir mit dem Olympia-Re- 
:ord 55 zügig durchfuhren. Andererseits möchte 
nan sich wünschen, daß endlich für die innere 
jicherheit der Rennwagen mehr als bisher getan 
vird, um so mehr, als diese Forderung in jedem 
’alle unabdingbare Voraussetzung für ein Min- 
lestmaß an jener Fahrsicherheit darstellt, ohne 
lie auch ein Rennwagen, wie wir sie bei dieser 
ufschlußreichen Veranstaltung immer wieder 
'esehen haben, bei aller Übereinstimmung mit 
len Prospektangaben, die wir, ohne sie nach- 
ırüfen zu können, als richtig unterstellen wol- 
en, nur Stückwerk bleibt. Ww. Oo. 
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„stromvergaser zur con- 


707 ccm, 105 km/st Spitze bei 3,5 Liter/100 

km Verbrauch. 

Citroen 4 CV — ein Frontantriebswagen. 

Descartes 52 von Claveau — ein 2,3 Liter- 

V8-Frontantrieb, 85 PS bei 4200 U/min, 

Fünfganggetriebe, 150 kmi/st. 

© Bugatti 1,5 Liter-Kompressor mit obenliegen- 
der Nockenwelle und drei Ventilen pro Zy- 
linder, Verbrauch 10 Liter/100 km sowie eın 
300 ccm-Kompressorwagen mit 120 km/st 
Spitze. 

® Gregoire-Front — ein luftgekühlter 600 
ccm-Zweizylinder-Boxer in gegossenem 
Leichtmetallrahmen mit 4,5 Liter/100 km 
Verbrauch. 

© 1.P.W. — ein Anderthalbliter-Heckmotor- 
wagen mit drei Sitzen, von denen der mitt- 
lere für den Fahrer vorgesehen ist. V6-Zyl.- 
Motor von 70 PS bei 5000 U/min, 170 km/st, 
mit Kompressor 240 km/st. 

© Georges Irat — 1,1 Liter-Fronttriebler mit 
dreisitziger Karosserie. 


reiben 


Auch die Rennwagenkonstrukteure konnten 
sich der modernen Erkenntnis, daß Fahrbahn- 
stöße nicht nur in senkrechter Richtung auf die 
Räder treffen, sondern bei jedem Überrollen eines 
Hindernisses, horizontale, parallel und quer zur 
Wagenlängsachse gerichtete Komponenten erzeu- 
gen, die in ungünstigen Fällen sehr groß werden 
können, nicht verschließen. Wenn man weiß, daß 
sich eine Radlastverschiebung stets als Vermin- 
derung der Seitenführung auswirkt, kann man 
nicht umbhin, dem tiefen Momentanzentrum das 
Wort zu reden, weil ja gerade beim Kurvenfah- 
ren von Rennwagen die fliehkraftbedingte Nei- 
gung der Karosserie eine Änderung der Rad- 
lasten hervorruft. So war es auch nicht weiter 
erstaunlich, im Fahrerlager Dipl.-Ing. Uhlenhant 
beim eingehenden Studium des Rollzentrums des 
neuen Lancia-Ferrari betrachten zu können. Be- 
sonderes Interesse wandte er der Querstabilitäts- 
achse zu, die von den Monteuren gerade ausge- 
baut worden war. 


Eine andere Seite der Problemstellung, und 
eine sehr wichtige dazu, scheint uns noch weiter- 
bin Kopfschmerzen zu verursachen. Obwohl wir 
gerade beim Test des 
Großen DKW 3=6 ge- 
sehen haben, wie gün- 
stig sich eine gute Fül- 
lung der Zylinder auf 
Leistung und Verbrauch 
auswirkt, ist man bei 
den italienischen Renn- 
wagen noch weit davon 
entfernt, wirklich opti- 
male Ergebnisse zu er- 
reichen. Zwar gehört der 


Weber - Doppel - Vall- 


ditio sine qua non jedes 
Renn- oder Rennsport- 
wagens, wenn er nicht mit Kraftstoff-Einsprit- 
zung versehen ist, aber auch mit ihm ist spar- 
samer und elastischer Betrieb im unteren.und 
mittleren Drehzahlbereich nicht sichergestellt, 


weil plötzliches Vollgasgeben den Unterdruck . 


schlagartig abfallen läßt, was unmittelbare Ab- 
magerung des Gemischs und Leistungsabfall zur 
Folge hat. 


In dieser Beziehung günstigere Ergebnisse 
zeigen da die größeren Tourenwagen-Modelle der 
Daimler-Benz A.G., Stuttgart-Untertürkheim, 
wo man mit der dort üblichen Grundlagen-For- 
schung zu Resultaten gerade im unteren Dreh- 
zahlbereich kam, die die italienischen Renn- 
wagen bislang noch nicht erreicht haben. bk. 
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® Renault-4CV, wassergekühlter Vierzylin- 
der-Heckmotor von 700 ccm. 

Wie werden sich die damaligen Leser des 
AUTO nach all diesen technischen Delikatessen 
die Finger geleckt und gedacht haben: glückliche 
Franzosen! Doch übrig blieben von allen nur 
zwei: der aus dem Gregoire entstandene Pan- 
hard und der Renault — und eine Reihe am 
Boden zerstörter Hoffnungen, in die viel Geld, 
Enthusiamus und Schweiß investiert worden 
war. 

Jener Volkswagen aber, „um den man uns 
so schmählich betrogen hat“, erkämpfte sich 
auf den Weltmärkten seinen Platz an der Sonne 
und wurde geradezu zu einer internationalen 
Dokumentation des deutschen „Wirtschafts- 
wunders“. 

Dafür, daß der Sport in dieser AUTO-Erst- 
ausgabe nicht zu kurz kam, sorgten schon die 
beiden sportbegeisterten Verleger und Heraus- 
geber, die sich auf diesem Gebiete nun auch noch 
als Autoren betätigten. Ernst Troeltsch berich- 
tete über das Ruhestein-Bergrennen, wo nach 


Hasta la vista, Caballeros! hatte ich noch 
gestern abend zu den amigos in der kleinen 
Kneipe von Veracruz gesagt, wo wir unsern 
Tequila unter Palmen tranken, deren Fächer im 
lauen Nachtwind leise rauschten. Die nächste 
Flasche müßt ihr ohne mich trinken, caramba! 
Auf mich wartet das große Abenteuer des Nür- 
burgringes, der attraktivsten Rennpiste auf dem 
Globus! Wenig später sah ich dann vom Sitz 
der Super-G-Constellation der Pan-Amerika- 
nischen Air-Hansa den majestätischen Sonnen- 
untergang, ein glühendes Meer von Licht, das 
mit geradezu metaphy- 
sischer Resonanz in sich 
zusammenstürzte, ein 
urgewaltiges Schauspiel 
der Natur, vergleich- 
bar einem kühnen, 
pittoresken Gemälde, 
das ich so leicht nicht 
vergessen werde. Es 
war meine 13. Ozean- 
überquerung. 

Der Käpt'n mit sei- 
nen 3,6 Millionen 
Luftkilometern hatte 
in mir bald den alten 
Jagdflieger entdeckt 
und forderte mich auf, 
selbst den Knopf für 
die automatische Kurs- 
stenerung zu drücken. 
Leise vibrierten unter meinen Händen die vier 
achtzehnzylindrigen Doppelstern - Motoren mit 
ihren insgesamt 13 200 PS und 1700 Litern Brenn- 
stoff-Verbrauch pro Flugstunde und liefen gleich- 
mäßig und sauber weiter, als ich dem Käpt'n 
die Kursstenerung zurückgab. 

Hinter mir lagen die verführerischen Reize 
Südamerikas, die trägen Fluten des Rio Grande 
del Norte, die braunen Berge der Sierra. Würde 
die karge Eifel-Landschaft gegen das alles be- 
stehen können? Noch dazu, wo die Silberpfeile 
aus Untertürkheim diesmal nicht mit von der 
Partie sein würden? Es war nicht zuletzt mit 
das Verdienst von dem Motorsport gegenüber 
aufgeschlossenen verantwortlichen Männern der 
Industrie, des öffentlichen Lebens und des ver- 
anstaltenden Clubs, daß alle diese Fragen, die 
uns in 9000 m über dem weiten Ozean beweg- 
ten, so positiv beantwortet werden konnten. Wie 
meinte doch die reizende, in azurblauer Uni- 
form ständig um das Wohl ihrer Fluggäste be- 
mühte Stewardess, als ich sie nach der Position 
fragte: das kann Ihnen nur der Navigations- 
offizier sagen! Gümo 


siebenjähriger Pause sich zum erstenmal wieder 
Rennfahrzeuge auf einer deutschen Strecke mit- 
“einander maßen, und Paul Pietsch über den 
Großen Preis der Nationen in Genf — sachlich 
und sachverständig, als hätte er nie anderes 
getan. 


In den Jahren, die folgten, verschwanden 
die Brot- und Benzinmarken, und das AUTO 
nahm zu an Lesern und Substanz. Zum AUTO 
kam MOTOR und SPORT aus glücklichen Pöß- 
necker Tagen, und eine neue Mannschaft von 
Redakteuren und Mitarbeitern wuchs heran. Der 
weißhaarige Grandseigneur der Automobil-Pu- 
blizistik, der als Chefredakteur für jenes erste 
Heft verantwortlich zeichnete, schrieb damals 
Eingangsworte, die auch für die heutige crew 
noch verbindlich sind: „Das AUTO wird der 
deutschen Kraftfahrt dienen ..., den technischen 
Fortschritt ohne Überheblichkeit fördern... 
und die Leistungen sämtlicher Nationen vor- 
urteilslos anerkennen.“ 

Das ist auch gleichzeitig die Antwort auf die 
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Frage, wessen Interessen wir eigentlich vertreten. 
Sie wird häufig an uns gerichtet und besonders 
dann, wenn irgend jemand, eine Firma, eine In- 
teressengruppe oder Verwaltungsinstitution sich 
auf den Fuß getreten fühlten. Es bleibt in diesem 
Leben nicht aus, daß man sich manchmal gegen- 
seitig mit voller Absicht auf den Fuß tritt, will 
man nicht zu den Leisetretern zählen. Wir machen 
AUTO, MOTOR und SPORT nicht zum Zeit- 
vertreib, sondern glauben ernstlich, eine Aufgabe 
zu haben, um die es sich gelegentlich auch zu 
streiten lohnt. Und gibt es solcher Anlässe nicht 
genug? Wie viele Instinktlosigkeiten im Straßen- 
verkehr und seiner Regelung, wieviel Willkür bei 
den Behörden, wieviel routinemäßige Denkträg- 
heit oder sture Voreingenommenheit häufig ge- 
rade dort, wo Amt oder Bildungsgang besondere 
Voraussetzungen erwarten ließen! Auch die tech- 
nische Entwicklung auf dem Gebiet des Kraft- 
fahrzeuges läuft keineswegs immer so, wie sie 
nüchterner Sinn und gesunder Menschenverstand 
gutheißen können. Zum Teil ist der Staat mit sei- 
ner mittelalterlich anmutenden Hubraumbesteue- 


— Persiflierte Variationen zum Thema „Grand Prix” 


Wo die Ausgangskurven der Fuchsröhre sich 
dem Adenaner Forst zuwinden, leuchten die 
Machangeln wie aus Erz, die Moormännchen 
zirpen, der Kolüt flötet und die goldenen Koh- 
molken öffnen ihre Blüten. Sind es Schatten, die 
sich längs der Bahn bewegen? Hinter der Hohen 
Acht wetterleuchtet es. Nun blitzt es auch über 
den Hängen. Auch dort bewegen sich Schatten. 
Einer hinter dem andern. Auf der Moorwiese 
tauchen sie unter. Es bleibt ein Geräusch von 
schmatzendem Wasser, klirrendem Metall und 
ein paar Wortfetzen, die sich aber nicht keltisch 
anhören. 


Das waren die Toten ganzer Germanenstämme, 
die hier im Kampf mit den Eingesessenen auf 
der Walstatt blieben, als sie vor etwa 2000 Jah- 
ren gegen das Ahrgebirge vordrangen. 


Das Bild wird verdrängt von aufröhrendem Ge- 
brüll der Motoren, Quietschen der Reifen in den 
Kurven... das Feld der Rennwagen in der ersten 
Runde. Zwei rote liegen vorne, dann ein blauer, 
wieder ein roter...oder war es ein grüner? 
Vorbei... die Wiesenweihe, die mit offenem 
Schnabel auf dem schwarzen Feldkreuz aunfge- 
blockt war, schwingt sich mit trägem Flügelschlag 
davon. Grünbleicher Dunst schwimmt in Streifen 
vor tiefkobaltfarbenem All... der Himmel klart 
auf. 


Andere Gase als die der Rennmotoren explo- 
dierten in dieser Landschaft mit ungeheurer 
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Wucht unter der Ge- 
steinsdecke. Rissen 
neue Krater anf, die 
sich mit Wasser füll- 
ten. Das sind die 
Eifelmaare, deren 
schönstes das Pulver- 
maar bei Gillenfeld, 
deren eindrucksvoll- 
stes das Totenmaar 
bei Daun, deren in- 
struktivstesdas Maar 
auf dem Mosenberg 
und deren größtes 
das Laacher Maar 
ist. 


Was aber sehen die Männer in den roten, 
blauen und grünen Wagen von den dunklen 
Tannenwäldern an der Hatzenbach, dem schma- 
len Wiesental des Bergwerks, dem Wacholder- 
gebiet des Brünnchens? Vorbei, verweht ... 
Schatten, Schemen, wesenlos. Traurig und noch 
regenschwer lassen die Wollgrasflocken ihre Köpf- 
chen hängen. 0:8, 


An einem strahlend blauen Himmel, wie ıhn 
die rauhe Eifel selten sieht, verhieß die schon 
früh aufgegangene Sonne einen herrlichen Tag. 
Im Fahrerlager herrschte nervöses Treiben, künf- 
tige Ereignisse warfen ihre Schatten voraus. Be- 
reits im Training hatte es Sensationen gegeben. 
So war unserm Freund Freddy, mit vollstän- 
digem Namen Alfredo Conte di Carburatoretti, 
Schloßherr auf Allegre della tanto Supercorte- 
maggiore, wo er vorzügliche Weine kultiviert, 
auf der Gegengeraden an seinem Maserati ein 
Lenkhebel gebrochen, wobei er die Böschung und 
leider auch den Mase- 
rati so stark demo- 
lierte, daß er nicht 
mehr damit fahren 
konnte. Dem guten 
Freddy selbst war nicht 
viel passiert, er lan- 
dete unmittelbar neben 
dem Eingang des Mer- 
cedesturmes, von wo 
aus er unverzüglich 
nach Modena um einen 
nenen Wagen telejo- 
nierte. Der traf erst ge- 
gen Abend ein,so lange 
war Conte Alfredo zur 
Untätigkeit verurteilt. 

Die noch immer strahlende Sonne hatte ihren 
höchsten Punkt bereits überschritten, als um 
13.00 Uhr die Rennsportwagen bis 1500 ccm 
starteten. Fürst Igor Petroliokoff, Sproß eines 
nach Amerika emigrierten russischen Großfür- 
stenhauses, ein sympathischer junger Sportsmann, 
der zur Zeit als Monteur bei Porsche arbeitet 
und dort kurz „Iggs“ genannt wird, ging sofort 
mit dem RS in Führung und gab sie bis zum 
Ende des Rennens nicht mehr ab. Unser Richard 
von Frankenberg hatte die undankbare Aufgabe 
übernommen, das „Nuckerl!“ zu fahren, ein Auto 
von nur 76cm Spurweite, das nach einer in der 
Porsche-Versuchsabteilung tätigen sehr schmal- 
büftigen jungen Dame getauft wurde. Dieses 
Auto fuhr sich schlecht, war aber sagenhaft 
schnell. Leider wollte es im Rennen nicht richtig 
laufen, der Schreckensteiner kam damit weder 
an den führenden Iggs noch an seine eigenen 
Trainingszeiten heran, die zwischen 8:30 und 
8:50 gelegen hatten. So durfte er froh sein, noch 
gerade seinen 2. Platz vor der sehr conragiert 
fahrenden jungen Amerikanerin Phyllis Airfresh 
anf Maserati retten zu können. Allerdings ist 
dazu noch zu sagen, daß er infolge eines dum- 
men Zufalls das ganze Rennen im ersten Gang 
fahren mußte. H. U.W. 
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rung und manchen andern antiquierten tech- 
nischen Vorschriften dafür verantwortlich, u.a. 
aber auch eine geschäftstüchtige Industrie, die, 
eine augenblickliche Konjunktur ausnützend, Ty- 
pen auf den Markt bringt, die wohl fahrtüchtig, 
aber unter den heutigen Bedingungen auf Deutsch- 
lands überfüllten Straßen nicht verkehrstüchtig 
sind. Wenn die 100000 nach USA exportierten 
VW Mehrschichtenglas für die Frontscheibe auf- 
weisen, hätte auch der deutsche Käufer ein Recht 
darauf, meinen wir, und wenn trotz der nun 
konzedierten Mischung von 1:40 unsere Zwei- 
takterfreunde aus Düsseldorf immer noch eine 
„Gasfahne“ hinter sich herziehen, dann muß man 
eben nach neuen Lösungen suchen. Und unsere 
Nachbarn in Untertürkheim, für deren Stern wir 
seit eh und je eine nie bestrittene und sicherlich 
berechtigte Vorliebe besitzen, wissen ebenso gut 
wie wir, daß die vielgerühmte Straßen- und Kur- 
venlage ihrer Wagen auf nasser oder glatter Fahr- 
bahn kaum mehr das hält, was ihr Ruhm ver- 
spricht. Oder denken Sie erst an die zuweilen er- 
heblich labilen Fahreigenschaften der sonst so zu- 
verlässigen Opel-Wagen: eine Reifenfrage? Dann 
sollte man solche Reifen für die Erstausstattung 
sperren. Vollends aber muß man es verurteilen, 
wenn man ohne Rücksicht auf die dadurch ent- 
stehende Verkehrsbehinderung den kleinen Lloyd 
kurzerhand mit einem 250 ccm-Motörchen lie- 
fert, und das nur, um ein paar Autos auch an 
solche Leute verkaufen zu können, denen Mut 
oder Fähigkeit fehlen, sich einen ordentlichen 
Führerschein zu erwerben. 

Lassen Sie sich bitte nicht verleiten, zu glau- 
ben, daß mit diesen wenigen Beispielen alles gesagt 
sei, was zu sagen wäre. Erhöhte Fahr- und über- 
haupt einmal in Angriff genommene \innere Si- 
cherheit, Kundendienst- und Reparaturpreise, 
korrekte Verbrauchsangaben, längst fällige Fort- 
schritte auf dem Gebiet der Bremsen und Ge- 
triebe — das alles sind nur einige und dazu nur 
am äußersten Rand angeritzte Probleme, die für 
viele andere hier stehen. Wir können sie nicht 
lösen, es ist auch nicht unsere Aufgabe; als solche 
aber empfinden wir es, darauf hinzuweisen und 
auch dann nicht nachzulassen, wenn wir als un- 
bequem empfunden werden. Es ist menschlich nur 
allzu verständlich, daß Kritik auch beim besten 
Freund nicht gerade angenehm ist; aber nur der 
gute Freund übt Kritik. 

Sogar mit einzelnen unserer Leser haben wir 
es im vergangenen Jahr verdorben, weil wir Mei- 
nungen äußerten, die ihnen nicht paßten: etwa, 
daß wir eine gesetzliche Geschwindigkeitsbegren- 
zung für kein geeignetes Mittel zur Herabsetzung 
der Verkehrsunfälle halten, oder daß es nach 
unserm Empfinden barer Unsinn ist, Plaketten zu 
verteilen für 25jährigen unfallfreien Besitz des 
Führerscheins, wenn nicht erwiesen ist, wieviel — 
und ob überhaupt! — in diesen 25 Jahren gefah- 
ren worden ist, oder wenn wir etwa die Unsitte 
des Beklebens der Rückscheibe mit Ferienort- 
Plakaten anprangerten. Andere Leser teilten uns 
empört mit, daß wir ein Reklameblatt der Auto- 
industrie seien, wobei sich bei diesen übrigens am 
hartnäckigsten der Verdacht hält, wir seien eine 
verkappte Hauszeitschrift von Daimler-Benz. 

Wir nehmen das alles mit jenem Humor hin, 
den, wenn er ihn nicht & priori besitzt, bald auf- 
zubringen lernt, wer in dieser Welt sich anschickt, 
der Vernunft das Wort zu reden. Möge er auch 
unsern Lesern und Freunden in den kommenden 
Jahren erhalten bleiben; für unsern eigenen kön- 
nen wir uns verbürgen. 

Die 10 Jahre nun, die uns zugleich mit dem 
Jahreswechsel Anlaß zu diesen Betrachtungen 
geben, rechtfertigen, soweit sie uns betreffen, nur 
die erwähnte Atempause; für die deutsche Kraft- 
fahrzeugindustrie aber war dies Dezennium der 
Durchbruch zu einem überwältigenden Erfolg auf 
den Märkten der Welt, wie ıhn die kühnsten 
Optimisten bei seinem Beginn nicht vorauszu- 
sagen wagten. Wenn hier, aus welchem Anlaß 
auch immer, gratuliert werden soll, dann ist es an 
uns, den vielen intelligenten und fleißigen Köpfen 
zu gratulieren, großen und bescheidenen, berühm- 
ten und im namenlosen Dunkel der Versuchs- 
abteilungen vergrabenen; wir alle haben Grund, 
stolz auf die zu sein. H.U. Wieselmann 
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Kurz vor’m roten Winkel 


Wir haben es schon wieder weitergebracht. Alle Pe-Esse rücken in den 
Hintergrund und der Verbrauch spielt wieder eine Rolle. Ich weiß noch 
nicht, welche. Denn mit diesem, was Sie nun lesen, fange ich eben gerade 
an. Und bis dahin wissen wir auch wieder mehr über Benzin: es ist entweder 
inzwischen teurer geworden, oder weniger. Wenn es teurer geworden ist, 
haben wir nichts zu fluchen, denn es liegt nicht am Finanzminister, sondern 
an höherer Gewalt. Wenn es weniger wird, können wir noch lachen, denn 
dann ist es immer noch besser, als ein neuer Weltkrieg. Nur die Engländer 
denken da anders. 

Wir wollen jetzt schon daran denken. Die Hundertliter-Fäßchen sind 
nicht mehr zu kriegen; sie sind hinaus aufs Land gezogen und stehen in 
verschwiegenen Scheunen. Damit ist wenigstens schon mal die nächste Ernte 
gesichert. 

Außerdem nutzt Hamstern nichts. Man kann nie soviel hamstern, wie es 
nachher länger dauert. 

Wenn alles gut geht, werden wir immer noch Benzin haben. Entweder 
teures oder weniges. 


Teurer wird es, weil die Schiffe nun weiter fahren müssen. Wahrscheinlich 


[ HANDELSKAMMER ] 


„Prima, die Parklücke kommt wie gerufen!“ 
Zeichnungen: Amigo 


aber wird es — noch teurer. Weil so schnell keiner prüft, was der längere 
Weg samt erhöhter Schiffsversicherung, überhöhten Charterkosten wirk- 
lich das Benzin belastet. Ich kann als schlechter Mensch nur von mir auf 
andere schließen, und wenn ich selber eine Raffinerie wäre, dann würde ich 
meine Flüssigkeit um ein Quentchen teurer machen, als es nötig ist, denn 
kaufen würden meine Kunden es trotzdem! Sollte an dieser Stelle ein Ol- 
faß sich beleidigt fühlen, dann zeige ich zu meiner Rechtfertigung auf den 
einen Pfennig, um den jedes Liter bereits teurer geworden ist. Lauter Liter 
zu einer Zeit bereits, als sie den Suez-Kanal schon längst hinter sich hatten 
und sich unter dem Boden der Tankstelle befanden. „Für diesen Pfennig“, 
wird mich dann ein solches Olfaß belehren, „für all die Pfennige bauen wir 
neue Tankschiffe. Die Pfennige müssen wir jetzt schon haben. Verstehst du 
das nicht?“ 

Wir wollen uns nicht streiten. Wir müssen sparen. Wir müssen aber 
zugleich fahren! 


Sparen kann man durch Einschränken. Das schmeckt nicht, ist pein- 
lich, dafür ist noch genügend Zeit, dann, wenn man es muß. 


Man kann auch sparen dadurch, daß man nicht verschwendet. Wenn wir 
das jetzt schon tun, wird das Benzin nicht so teuer. Die Olfirmen müssen 
nicht so viel neue Schiffe bauen, etwas geringere Nachfrage reguliert wohl- 
tätig den Preis. 

Der zornige Fuß auf dem Gaspedal, das verbissen umklammerte Lenk- 
rad vor Aufleuchten des grünen Lichts an der Kreuzung, die Siegermiene 
dei donnerndem Auspuff sind Verschwendungen, weil sie nichts bringen. — 
Ein Charakter läßt sich aber nicht durch einen Zeitungsartikel ändern. 
3onst wäre es keiner, nicht einmal ein schlechter. 


Nur das Auto läßt sich ändern. Der Wirtschaftswundermensc hatte in 
etzter Zeit nicht mehr Zeit für sein Gefährt. Er kontrollierte auch nicht 
nehr den Benzinverbrauch, er tankte nach, schrieb es von der Steuer ab. Für 
lie Werkstatt hat der westdeutsche Wundermensch auch keine Nerven mehr. 

Vielleicht wird das nun anders. — Er fährt zu seinem Kundendienst 
ınd beklagt sich über den Verbrauch. Und wissen Sie, was der Kunden- 
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Eine Konferenz ist zu Ende und alle Wagen fahren zu- 
sammen ab, bloß der zuletztgekommene 


dienst dann tut? Er tut genau das, was auch Sie für richtig halten und schon 
vorher dachten: er stopft eine kleinere Düse in den Vergaser! 


Aber eine kleinere Düse hilft dem Benzinverbrauch nur da, wo die 
vorige Düse zu groß war. Und die serienmäßige ist nie zu groß! Und daß 
eine serienmäßige Düse in ihrem Löchlein größer wird, ausgeschlissen, liest 
man immer wieder, nur nachgemessen hat es keiner. (Größer wird sie nur 
dadurch, daß man sie immer wieder mit Meßdornen mißt, die man hinein- 
keilt, bis das Löchlein aufgerieben ist!) Mit der unserienmäßigen kleinen 
Düse erreicht man oft das Gegenteil von Sparen: die Maschine läuft — 
infolge falschen Benzin-Luftgemisches — nun unwirtschaftlich. Was hier 
an Düsenlöchlein fehlt, ersetzen Sie unbewußt durch Treten auf das Gas- 
pedal. Dadurch erhöht sich der Verbrauch! Der Motor wird überhitzt, die 
Kerzen altern vor der Zeit, bei Vollgas wird der Olfilm im Zylinder über- 
lastet. Beim Zweitaktmotor fehlt dadurch die Schmierung. 


Man soll Leuten vom Kundendienst nicht widersprechen. Sie vertragen 
das ebensowenig wie Unterärzte oder junge Theologen. Lassen Sie Ihre 
Werkstatt eine kleinere Düse einsetzen, meinetwegen, aber nur um ein 
Quentchen kleiner, um zweieinhalb Ziffern, zum Beispiel statt 120 nun 


HANDELSKAMMER] 


„Kommen Sie mir bloß nicht mit dem Märchen, da hätten 


agen bleibt. vorhin noch andere Autos quer zur Fahrtrichtung geparkt!“ 


117,5. Oder bei großen Kalibern um fünf Ziffern, zum Beispiel statt 160 
nun 155. Denn diese kleinen Unterschiede sind noch innerhalb der Toleran- 
zen, sie schaden dem Motor nicht, aber stiften Frieden zwischen dem Werk- 
stattmann und Ihnen. 


Solange ein Vergaser undicht auf seinem Flansch sitzt, die Schwimmer- 
nadel nicht zum Hängenbleiben neigt, auf dem Schwimmerplättchen sich 
kein Küllchen eingegraben hat, der übrige Vergaser sauber ist, kenne ich 
keine Benzinverschwendung durch den Vergaser. Wenn ein Mensch säuft, 
liegt es ja auch nicht am Flaschenhals, sondern an seinem Gemüt. 


Das Gemüt des Automotors ist die Zündung. Ich bin an Zündungen ge- 
raten, die über 25% Treibstoff soffen. Ich entsinne mich sogar einer defek- 
ten Zündspule, die einen Volkswagen auf achtzehn Liter brachte! Und ich 
entsinne mich umgekehrt auch einer Düse, die einen Mercedes 130 H von 
sechzehn Liter auf zwölf drückte, obgleich sie um zwei volle Stufen größer 
war! 


Natürlich fängt man mit der Zündeinstellung an. Übertriebene Früh- 
zündung spart nicht, das tut nur die richtige Zündung zum richtigen Zeit- 
punkt. Die richtigste Zündung stellt nicht der Schnelldienst ein, sondern 
der bedächtige Mann. Wenn er dazu nicht ein Kontroll-Lämpchen nimmt, 
sondern nur seine Schnauze, soll man zum Nächsten gehen. 


Der gute Zündeinstellmensch fängt aber nicht mit der Einstellung an, 
sondern sieht sich vorher den Unterbrecher an, prüft nicht nur dessen Ab- 
stand, sondern auch die Kontakte. Fährt nicht mit der sogenannten Kon- 
taktfeile kurz dazwischen, sondern baut sie lieber aus. Und Sie sollten ihm 
jedenfalls gestatten, die beiden Kontakte überhaupt gegen neue auszu- 
wechseln. Bestimmt ist dies rausgeschmissenes Geld, aber wenn man es nicht 
tut, ist alles übrige Geld erst recht hinausgeworfen. 


Ein liebevoller Zündeinsteller reinigt den gesamten Verteilerkopf von 
innen, schabt die Kontakte blank, kontrolliert die Kabel zu den Kerzen, 
schmeißt sie vielleiht weg. Und wenn er dabei den Kondensator verdäch- 
tigen sollte, dann mag er vielleicht übertreiben. Unter tausend Konden- 
satoren ist nur einer schlecht geworden. Aber vielleicht sind Sie zufällig 
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Herr des tausendsten? Und tun Sie es jetzt nicht, werden Sie nie dahinter- 
kommen! - 

Zum Schluß hat er Ihre Zündkerzen herausgeschraubt. Esgibt bunte Tabel- 
len über Kerzengesichter. Man kann der Kerze, so sie den vorgeschriebenen 
Wärmewert hat, vieles ansehen, was dem Motor fehlt. Man sieht ihr je- 
doch nicht immer an, ob sie selber etwas taugt. Ein Zündkerzenfunke an 
freier Luft ist noch kein Zeichen von Gesundheit. Dazu gehört die Kerze 
in einen Kasten geschraubt, der Kasten auf viele Atü aufgepumpt, das 
Auge des Mannes an die Guckscheibe. Und auch das — ist nicht immer ver- 
läßlich. 

Neue Zündkerzen sind keine Garantie, obwohl sie eine haben. Auch 
neugekaufte Zündkerzen gehören zuerst in das Überdruckkästchen. Denn 
selbst der größte Name ist nicht unfehlbar; andernfalls nämlich wäre das 
Auto längst langweilig geworden. Jedenfalls aber gehören Zündkerzen 
mit einem Alter von 15000 Kilometer dann herausgerupft und in die 
stille Reserve des Koflerraumes, wenn man unbedingt Benzin sparen will. 
Wenn die Werkstatt anderer Meinung sein sollte, will sie Ihr Geld sparen, 
ist anständig, aber muß nicht unbedingt Recht haben. 


Erzählen sie keiner Werkstatt, warum Sie nun zu ihr kommen. Sagen 
Sie nichts vom Benzinverbrauch! Geben Sie nur in Auftrag: Vergaser säu- 
bern, Schwimmerkläppchen auswechseln, Schwimmernadel prüfen, gesamte 
Zündanlage kontrollieren, neue Unterbrecherkontakte und Kerzen, Zünd- 
zeitpunkt einstellen, Fliehkraftregler demontieren, reinigen, ölen, Feder- 
spannung prüfen. 

Durchlöcherte Auspüffe mögen zuweilen die Leistung erhöhen, erhöhen 
aber immer den Verbrauch. 

Mangelhafte Kompression erhöht ganz besonders den Stadtverbrauch 
bei geringen Tourenzahlen. Ventileinschleifen kostet nicht viel, klapprigen 
Kolben läßt sich durch Spezial-Kolbenringe noch eine Weile weiterhelfen, 
und mit zusätzlicher Kolbendichtungspaste ist die Maschine für eine Zeit- 
lang ganz wie neu. 

Unterkühlung kostet Treibstoff. Eingebaute Thermostaten beruhigen, 
aber helfen nicht immer. Regelbare Kühlerjalousinen und Fernthermo- 
meter, von innen abgedeckte Motorhauben sparen neben Treibstoff auch 
Maschine. Denn der Verschleiß durch Unterkühlbetrieb ist höher als 
durch Kilometer! 

Auch innere Reibung der Maschine kostet Treibstoff. Dem Ol vor- 
schriftsmäßig zugesetzte Trockengleitmittel — Graphit oder Molybdändi- 
sulfid — machen wieder ein Quentchen aus. Und viele Quentchen ergeben 
Liter. 

Und das Panschen im Getriebe und im Differential kostet Benzin. Man 
darf im Winter den Getriebeölen verdünnende Zusätze geben, wenn sie 


Auch in Italien 
wird’s Winter 


Farina hat für den hübschen 
Lancia Aurelia Gran Turismo- 
Spyder ein abnehmbares Dach 
herausgebracht, das 25 kg wiegt 
und einfach und rasch gegen 
das Cabriolet-Notdach ausge- 
wechselt werden kann. Der 
Spyder hat auch als Hardtop 
nichts von seinem Schwung 
verloren. Foto: Moncalvo 


„Meiers sparen bei ihrem 
Mietwagen wieder Kilo- 
meter, indem sie viel rück- 
wärts fahren.” 


hochwertig sind und dafür vorgesehen. (Trockengleitmittel helfen hier nicht. 
weil sie das Getriebeöl in seiner Viskosität nicht verändern.) 

Den Verbrauch kann man nicht in der Werkstatt messen. Selbst Prüf- 
stände sind nur relativ. Es gibt einen einfacheren Test: in serienmäßige 
Ausführung, mit serienmäßiger Düse nach getaner Werkstattarbeit soll das 
Auto auf ebener Bahn schneller laufen, als es im Prospekt stand. Wenn es 
das tut, weiß der Motor mit den Kalorien wohl umzugehen und verbraucht 
hernach nur so viel, wie man Gas gibt. Und das ist — Sparen. 

Man spart nicht durch Würgen in zu großen Gängen. 

Man spart auch nicht durch nachträglich eingebaute Sparpatente, Wirb- 
ler, oder ins Benzin gekippte ominöse Zusatzmittel. 

Man kann durch gewisse Reifensorten sparen. Meist spart man dann 
aber auch an Sicherheit. Benzin durch eigenes Blut ersetzt, ist schlecht ge- 
spart. Schneereifen zum Beispiel kosten um so mehr Benzin, je lauter sie 
auf trocknen Straßen singen. Das soll Sie nicht abhalten, denn fast aus- 
nahmslos sind diese groben Sänger die besten Kurvenfresser im Schnee. 

Man spart auch nicht mit Hilfe der Straßenbahn. Sie sind es nicht mehr 
gewohnt, an der Haltestelle zu frieren. Denn eine Straßenbahn ist das, was 
immer gerade weg ist. 

Man spart am meisten, wenn man dann nicht fährt, wenn es nicht nötig 
ist. Und wenn Sie das einmal ausprobieren, werden Sie erstaunt sein, wie- 
viel man sparen kann. 

Und Ihr Auto fürderhin genießen. 

Und doch sind Autos so wie Frauen: man muß erst dann zuviel für sie 
ausgeben, wenn man sie nicht genügend pflegt. Alexander Spoerl 


Die Modelle 1957 


Der vernünftige Entschluß der Industrie, die Internationale Automobilausstellung in Frankfurt 
am Main nur noch in zweijährigem Turnus und zudem jeweils im Herbst durchzuführen, hatte 
zur Folge, daß in diesem Jahr die Bundesrepublik auf eine eigene Ausstellung verzichten mußte. 
Für unsere Leser aber mag es genügen, wenn wir jetzt, zur Jahreswende 1956/57, einen Überblick 
über die wichtigsten Personenwagenmodelle geben, die auf dem deutschen Markt angeboten werden. 


, 

Die Wiederaufnahme der Personenwagen- 
produktion bei den Bayerischen Motorenwerken 
stand leider nicht unter einem besonders guten 
Stern. Im Frühjahr 1951 wurde der Nachkriegs- 
BMW zum ersten Mal öffentlich gezeigt, doch 
konnte erst Ende 1952 mit der Serienherstellung 
begonnen werden. Bei den hierfür in Frage 
kommenden Interessentenkreisen mußte man 
bald feststellen, daß die Freude über die Wieder- 
geburt des BMW-Personenwagens größer gewe- 
sen wäre, wenn er ein moderneres Aussehen ge- 
habt hätte. Die Kunden akzeptierten es verständ- 
nisvoll, daß man vorderhand, um den neuen 
Start zu erleichtern, auf den vor dem Kriege so 
sehr bewährten Sechszylinder-Zweiliter-Motor 
zurückgriff. Andererseits aber mußte in München 
die Karosseriefertigung ohnehin völlig neu und 
ohne Rücksicht auf frühere Modelle eingerichtet 
werden, so daß diesbezüglich alle Möglichkeiten 
offenstanden, mit einem besonders fortschritt- 
lichen oder doch wenigstens zeitgemäßen Wagen 
aufzuwarten. Die seltene Chance, die sich den 
Bayerischen Motorenwerken solcherart bot, 
wurde jedoch nicht ausgenützt. Es war versäumt 
worden, für den Entwurf der Karosserie einen 
tüchtigen Formgestalter heranzuziehen. Daß der 
BMW dennoch in der folgenden Zeit und auch 
heute noch in durchaus beachtlichen Stückzahlen 
verkauft wird, hat er zunächst dem guten Ruf 
seines Namens zu verdanken, dann der außer- 
gewöhnlich sauberen Verarbeitung und hervor- 
ragenden Ausstattung, auf die man in München 
erfreulicherweise so großen Wert legt, und 
schließlich der Tatsache, daß die inzwischen hin- 
zugekommenen und heute überwiegend ein- 
gebauten V 8-Motoren leistungsmäßig sehr be- 
‚friedigen. 

Vom Motor abgesehen hat die heute in 4 ver- 
schiedenen Ausführungen lieferbare BMW- 
Limousine seit ihrem Erscheinen im Jahre 1951 
keine wesentlichen Änderungen erfahren. Im 
Typ 501 wird wahlweise, wenn auch mit nicht 


BMW 503 


3168 ccm 

140 PS bei 4800 U/min 
22,6 mkg 

Radstand 2835 mm 
Gewicht 1500 kg 

180 km/st 

16 Liter/100 km 

DM 29 


unerheblichem Preisunterschied, der inzwischen 
auf 2,1 Liter Inhalt und 72 PS Leistung ge- 
brachte Sechszylindermotor oder der 2,6 Liter- 
95 PS-V 8-Motor eingebaut, während für den 
Typ 502, hauptsächlich zu erkennen am seitlichen 
Chromstreifen und am größeren Heckfenster, 
der 2,6 Liter-V 8-Motor mit 100 PS Leistung 
oder der 3,2 Liter-V 8 mit 120 PS zur Verfü- 
gung stehen. 

Eine beachtliche Bereicherung hat das BMW- 
Personenwagenprogramm seit etwa Jahresfrist 
durch die sportlichen Modelle 503 und 507 er- 
fahren, die beide ebenfalls den 3,2 Liter-V 8- 
Motor, hier jedoch mit 140 PS Leistung, besit- 
zen. Im Gegensatz zur Limousine darf deren 
Form als wirklich besonders schön bezeichnet 
werden und in der Tat galten sie allgemein als 
die meistbewunderten Wagen auf der letzten 


2580 ccm 

95 PS bei 4800 U/min 
18 mkg bei 2500 U/min 
Radstand 2835 mm 
Gewicht 1460 kg 

160 km/st 

0-100 km/st in 17 sec 
15 Liter/100 km 

DM 13 450.- 


BMW 501/V8 


Frankfurter Ausstellung. Allerdings ist ihr Preis 
mit wenig unter 30000 DM so hoch, daß ihnen 
eine weitere Verbreitung ebenfalls wieder ver- 
sagt bleiben muß. Im übrigen kann vorderhand 
nur das Cabriolet vom Typ 503 gekauft wer- 
den, das auf Bestellung seit einigen Wochen in 
Einzelstücken gebaut wird. Der Roadster vom 
Typ 507, als ausgesprochener Sportwagen ge- 
dacht, hat die Serienreife noch nicht erlangt. 
Noch ist BMW eine populäre Marke. Hoffent- 
lich wird es nicht versäumt, diese Popularität zu 
pflegen, bevor “sie unwiederbringlich verloren 
geht. Die Isetta mag hierzu nützlich sein. Viel 
wichtiger wäre es aber vielleicht, die Tradition 
der beliebten Vorkriegsmodelle fortzuführen und 
einen kleineren, wirklich modernen und leistungs- 
fährigen BMW — etwa als 1,5 Liter-Wagen für 
gehobene Ansprüche — zu entwickeln. 


Gewiß hat man der Borgward-Isabella, als 
sie 1954 die früheren Hansa 1500 und 1800 ab- 
löste, eine gute Zukunft vorausgesagt, indes hat 
ihr tatsächlicher Verkaufserfolg wohl alle Er- 
wartungen übertroffen. Nach wie vor aber sieht 
es so aus, als hätte dies die Isabella weniger 
ihren guten Fahrleistungen, ihrer ausgezeich- 
neten Straßenlage oder ihrer Geräumigkeit zu 
verdanken, als vor allem der bemerkenswert 
schönen Linienführung ihrer Karosserie. Sie gilt 
nicht zu Unrecht schon im dritten Jahr als 
formal bestgelungener deutscher Serienwagen, 
gewissermaßen als Schönheitskönigin unter un- 
seren Automobilen. Andererseits freilich kommt 
man kaum um die Feststellung herum, daß 
gelegentliche Beanstandungen, die vielleicht 
ebenso unwichtig wie vermeidbar gewesen sein 
mögen, ihrem Ruf zuweilen mehr schadeten, als 
dies wirklich begründet erschien. Und die Kund- 


Borgward Hansa 2400 


6 Zyl., 2337 ccm 
100 PS, 16,8 mkg 
Radstand 2820 mm 
Gewicht 1600 kg 
160 km/st 

13 Liter/100 km 
DM 12 500. 


schaft reagiert merkwürdigerweise bei einem 
Borgward — wie auch bei manchen anderen 
Marken — viel empfindlicher als bei den Er- 
zeugnissen einiger größerer oder älterer Firmen. 


Die Isabella gibt es als zweitürige Limousine, 
als Kombiwagen, als Cabriolet und als Coupe, 
ein Modell hübscher als das andere. Ihr 1,5 Liter- 
Vierzylindermotor, wie er normalerweise ver- 
wendet wird, leistet 60 PS, verleiht dem Wa- 
gen eine Höchstgeschwindigkeit von 135 km/st 
und zeichnet sich durch eine bemerkenswerte 
Sparsamkeit aus, indem der Verbrauch des rund 
1000 kg schweren Wagens nur ungefähr 10 Liter/ 
100 km beträgt. Eine Leistung von 75 PS, eine 
Höchstgeschwindigkeit von 150 km/st und eine 
luxuriösere Ausstattung kennzeichnen die für 
1000 DM Mehrpreis lieferbare Isabella TS. Diese 
erschien neuerdings auch noch als Sport-Coup£, 


Borgward 


Borgward-Isabella 


4 Zyl., 1493 ccm 

60 PS bei 4700 U/min 

11,3 mkg bei 2400 U/min 
Radstand 2600 mm 

Gewicht 1000 kg 

135 km/st 

0-100 km/st in 26 sec 

10 Liter/100 km 

DM 6980.- (Heizung DM 160.-) 


in der Linienführung entfernt an den Karmann- 
Ghia erinnernd, aber nicht so gut wie dieser 
und bei weitem weniger gut als die übrigen 
Isabella-Modelle gelungen. 

Nahezu im Verborgenen blüht daneben 
auch noch der große Hansa 2400. Dieser wies 
leider, als er 1952 auf den Markt kam, einige 
beträchtliche Mängel auf, die inzwischen wohl 
völlig eliminiert sind, denn von Besitzern jün- 
gerer Wagen hörten wir nur noch sehr zufrie- 
dene Urteile. Unter diesen Umständen muß es 
bedauerlich erscheinen, daß der Hansa 2400, der 
ja von Anfang an sehr respektable Anlagen 
mitgebracht hatte, einiger längst nicht mehr 
aktueller Schwächen wegen heute auf dem Markt 
nur mehr wenige Liebhaber zu finden vermag. 
Wir sind heute davon überzeugt, daß der Hansa 
2400 eine größere Wertschätzung verdient, als 
ihm gemeinhin entgegengebracht wird. 


DKW 


DKW 3=6 


Zweitakt-Dreizylinder 


896 ccm 


40 PS bei 4200 U/min 
7,5 mkg bei 3700 U/min 


Radstand 2350 mm 
Gewicht 920 kg 
Vorderradantrieb 
125 km/st 


0-100 km/st in 29 sec 


10 Liter/100 km 


Limousine Spezial DM 5795. (Heizung DM 175.-) 
Limousine viertürig DM 6495.- (Heizg. DM 175.-) 


Der DKW-Dreizylinder genießt den Ruf, im 
Verhältnis zu seiner Größe und seinem Preis be- 
sonders leistungsfähig zu sein. Seit Herbst letz- 
ten Jahres wurde er zum „Großen DKW“, indem 
er dank einer wesentlichen Verbreiterung nun- 
mehr auch hinsichtlich des Innenraums den zeit- 
gemäßen Ansprüchen entgegenkommt. Erfreu- 
licherweise wurde gleichzeitig die Motorleistung 
erhöht, so daß die Vergrößerung des Wagens 
keine Verminderung von Geschwindigkeit und 
Temperament mit sich brachte. Das Modell 1957, 
das seit einigen Wochen geliefert wird, erfuhr 
eine nochmalige Leistungssteigerung von 38 auf 
40 PS und, abgesehen von einigen Detrailver- 


Goliath 


besserungen, erscheint es uns besonders bemer- 
kenswert, daß für alleDKW-Dreizylindermodelle 
nunmehr ein Zweitaktgemisch von 1:40 statt bis- 
her 1:25 vom Werk empfohlen wird. Das bringt 
einen sparsameren Betrieb, vor allem aber eine 
gewisse Verminderung der gerade beim Drei- 
zylinder zuweilen recht lästigen „Gasfahne“. 
Mehr als bei den meisten anderen Wagen war 
es bei DKW schon immer eine Frage der persön- 


Der Goliath, im Jahre 1950 geboren, behaup- 
tet auf dem Markt eine zwar nicht allzu bedeu- 
tende, aber immerhin feste und offenbar ge- 
sicherte Position. Er dankt dies zunächst seiner 
von Anfang an und auch für den heutigen Ge- 
schmack noch sehr gefälligen Form und seinen 
guten Fahreigenschaften. Goliath genießt da- 


lichen Einstellung, wie man dessen besondere 
Eigenheiten beurteilen will. Nicht jeder kann sich 
für ihn restlos begeistern, aber die Zahl der 
treuen DKW-Anhänger ist groß. Viele davon 
verteidigen ihre Begeisterung mit einem Fanatis- 
mus, der beweist, daß die DKW-Personenwagen 
nicht ohne weiteres mit den meist konventionel- 
leren Modellen der Konkurrenz verglichen wer- 
den können. 


durch eine Sonderstellung, daß man sich dort 
liebevoll der Benzineinspritzung annahm und 
diese inzwischen zu hoher Betriebssicherheit 
und Zuverlässigkeit entwickelte. Es sind derzeit 
drei Modelle lieferbar, nämlich mit 700 ccm-29 
PS- und mit 900 ccm-38 PS-Vergasermotoren 
sowie mit 900 ccm-40 PS-Einspritzmotor. 


Goliath GP 900 E 


Zweitakt-Zweizylinder 
ccm 

40 PS bei 4000 U/min 

7,5 mkg bei 2750 U/min 

Radstand 2300 mm 

Gewicht 920 k: 

Vorderradantrieb 

120 km/st 

0-100 km/st in 35 sec 

8 Liter/100 km 

DM 5750,- (Heizung DM 175.-) 


Ford 


Das Personenwagenprogramm der Kölner 
Fordwerke beschränkt sich derzeit auf die Mo- 
delle Taunus 12 M und Taunus 15 M, die unter- 
einander weitgehend ähnlich sind und von denen 
der letzte in verschiedenen Abwandlungen gebaut 
wird. Der 12 M ist ein besonders wirtschaftliches 
1,2 Liter-Auto, das übrigens auf dem Gebraucht- 
wagenmarkt mit bemerkenswert hohen Preisen 
gehandelt wird. Sein Motor ist einer der letzten 
Seitenventiler, die es noch gibt. Der Taunus 15 M 
ist demgegenüber ganz. beträchtlich leistungs- 
fähiger, wobei allerdings die Frage erlaubt sein 
mag, ob es nicht besser gewesen wäre, die 55 PS 
seiner 1,5 Liter-Maschine zu Gunsten einer grö- 
ßeren Elastizität erwas zu beschneiden. Immerhin 
darf sich aber der 15 M rühmen, einer der schnell- 
sten und lebendigsten Wagen seiner Klasse zu 
sein. Neben dem Kombiwagen und dem Cabrio- 
ler gibt es die zweitürige Limousine auch in einer 
Deluxe-Ausführung, die eine wesentlich reich- 
haltigere Ausstattung besitzt und äußerlich in 
einer von manchen Leuten als übertrieben em- 
pfundenen Weise mit zusätzlichem Chromschmuck 
behängt wurde. 

Etwa Mitte nächsten Jahres wird ein neues 
Fordmodell kommen, etwas größer als der 12 M 
und 15 M, ohne diese jedoch zu ersetzen. 


Lloyd 


An dritter Stelle in der deutschen Zulassungs- 
statistik figuriert der kleine Lloyd, von dem im 
vergangenen Jahr an die 60000 Stück gebaut 
worden sind. Er ist heute in drei Modellreihen 
lieferbar, die alle die gleiche Karosserie haben, 
sich untereinander jedoch im Motor und in der 
Ausstattung unterscheiden. Der kleinste ist das 
wegen seiner für den jetzigen dichten Verkehr 
viel zu wenig leistungsfähige „Prüfungsangst- 
Auto“ LP 250, dann folgt der gutbewährte LP 
400 (Zweitakter) und schließlich als mittlerweile 
wichtigster der LP 600 (Viertakter). Der. letzte 
wurde in seiner Ausführung für das Modelljahr 
1957 in einigen Dingen nicht unwesentlich ge- 
ändert, wobei das Werk vor allem um eine grö- 
ßere Laufruhe sowie eine bessere Heizung des 
Wagens bemüht war. Daß inzwischen auch einige 
anfängliche Mängel bei diesem erst im Herbst 
letzten Jahres herausgekommenen Modell besei- 
tigt worden sind, versteht sich beiläufig von 
selbst. 


Ford-Taunus 12 M 


Ford-Taunus 15M 


Lioyd LP 600 


Viertakt-Zweizylinder 
Luftkühlung 

596 ccm 

19 PS bei 4500 U/min 
3,9 mkg bei 2500 U/min 
Radstand 2000 mm 
Gewicht 540 kg 
Vorderradantrieb 

100 km/st 

0-100 km/st in 48 sec 
7 Liter/100 km 

DM 3680.- 

(Heizung DM 73.-) 


4 Zyl., 1172 ccm 

38 PS bei 4250 U/min 
7,6 mkg bei 2200 U/min 
Radstand 2490 mm 
Gewicht 850 kg 
115 km/st 

0-100 km/st in 35 sec 

8,5 Liter/100 km 

DM 5690.- (Heizung DM 160.-) 


4 Zyl., 1498 ccm 
55 PS bei 4250 U/min 

11,3 mkg bei 2000 U/min 

Radstand 2490 mm 

Gewicht 930 kg 

130 km/st 

0-100 km/st in 23 scc 

10 Liter/100 km 

Limousine DM 6185.— (Heizung DM 160.-) 
Cahriolet DM 8650.- (Heizung DM 160.-) 


Mercedes-Benz 


Zu den zahlreichen Traditionen der Daimler- 
Benz AG. in Stuttgart-Untertürkheim gehört 
auch die, stets unter allen deutschen Automobil- 
fabriken das reichhaltigste Lieferprogramm vor- 
weisen zu können. Immerhin zwangen die mitt- 
lerweile üblichen Großserien zu weitgehender 
Rationalisierung, und so kommt es, daß die 
heutige Vielfalt der Mercedes-Personenwagen- 
modelle lediglich auf einer geschickten Kombi- 
nation und Variation einiger bestimmter Bau- 
gruppen basiert. 180, 180 D, 190 und 219 haben Mercedes 180/180 D 
beispielsweise die gleiche “Karosserie, 219 und 
220 S annähernd den gleichen Motor und alle ein 
weitgehend ähnliches Fahrwerk. 


Der Schwerpunkt der Produktion liegt auf 
den seit letztem Frühjahr lieferbaren Typen 190, 
219 und 220 S. Daneben gibt es immer noch den 
motorisch und leistungsmäßig kaum mehr recht 
befriedigenden Typ 180, an dessen Stelle wohl 
im Laufe des kommenden Jahres der lang erwar- 
tete „kleine“ Mercedes treten wird, dessen Proto- 
typen, die inzwischen viertürig gewordenen Isa- 
bella-ähnlichen „Erlkönige“, immer häufiger in 
den verschiedensten Winkeln der Bundesrepublik 
gesichtet werden. Der Typ 180D als einziger Mercedes 190 
deutscher Personenwagen-Diesel erfreut sich nach 
wie vor eines lebhaften Zuspruchs, wobei man 
allerdings zuweilen den Eindruck hat, daß sich 
manche seiner Käufer und Besitzer kaum über 
den Umfang der durch den Dieselbetrieb mög- 
lichen Einsparungen ein rechtes Bild zu machen 
wissen. 


Mit den Typen 300 und 300 S, ersterer mit 
automatischer Kraftübertragung und letzterer 
mit Benzineinspritzung, pflegt Daimler-Benz auch 
weiterhin den repräsentativen Luxuswagen. 


Abgerundet wird das Programm mit den bei- 
den Typen 190 SL und 300 SL. Der letzte hat 
sich in kurzer Zeit einen internationalen Ruf Mercedes 219 
erworben, und sicherlih hatte man selbst in 
Untertürkheim nicht erwartet, daß dieser Wagen 
in so großer Stückzahl verkauft wird, wie dies 
tatsächlich geschah. Bis zum nächsten Frühjahr 
wird es den 300 SL auch als offenen Roadster mit 
normalen Türen geben. Der 190 SL ist demgegen- 
über kein eigentlicher Sportwagen, sondern viel 
cher ein sportliches Reisefahrzeug mit zwar nicht 
wettbewerbsfähigen, doch immerhin beachtlichen 
Fahrleistungen, ausgezeichneten Fahreigenschaf- 
ten, sehr eleganter Linienführung und Ausstat- 
tung. Leider bleibt er seines verhältnismäßig 
hohen Preises wegen nur einem beschränkten 
Interessentenkreis vorbehalten. Mercedes 2208 


300 
Automatic 


© 
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Mercedes 190 SL 


Mercedes 300 SL 


Mercedes 300 S 


Seit dem Krieg fußt das Personenwagen- 
programm der Adam Opel AG in Rüsselsheim 
am Main auf nur zwei Grundmodellen, dem 
1,5 Liter Olympia bzw. Olympia Rekord so- 
wie dem 2,5 Liter Kapitän. Von ersterem gibt 
es einige Nebentypen, nämlich den Olympia 
als weitgehend vereinfachte Ausführung des 
Olympia Rekord, den Kombiwagen namens 
„Caravan“,den Kasten-Lieferwagen und schließ- 
lich das jeweils nur während der Sommer- 
nonate lieferbare Cabrio-Modell. Vom Kapitän 
hingegen gibt es keine Nebentypen; er besitzt 
im übrigen den gleichen Motor wie der Opel 
Blitz-Lastwagen. 


Opel-Olympia Rekord 


4 Zyl., 1488 ccm 

45 PS bei 3900 Ulmin 

10 mkg bei 1800 U/min 
Radstand 2487 mm 

Gewicht 930 kg 

120 km/st 

0-100 km/st in 29 sec 

10 Liter/100 km 

DM 6100.- (Heizung DM 160.-) 


Die Opels sind nächst dem Volkswagen die 
erfolgreichsten deutschen Automodelle. Dabei be- 
sitzen sie bezeichnenderweise rein technisch keine 
außergewöhnlichen Merkmale, denn ihre Kon- 
struktion ist konservativ, ihre Fahrleistungen 
entsprechen normalem Durchschnitt und ihre 
Fahreigenschaften ‘werden von manchen an- 
deren Wagen übertroffen. Worauf sich ihre weite 
Verbreitung gründet, sind Eigenschaften, die ins- 
gesamt eine außerordentliche Wirtschaftlichkeit 
gewährleisten, nämlich die sehr hohe Lebens- 
dauer, die große Zuverlässigkeit, Solidität und 
Robustheit, ein ausgezeichneter und verhältnis- 
mäßig günstiger Kundendienst sowie schließlich 
stets ein guter Wiederverkaufswert. 


Opel-Caravan 


Opel-Kapitän 


6 Zyl., 2473 ccm 

75 PS bei 3900 U/min 

17,3 mkg bei 1700 U/min 
Radstand 2750 mm 

135 kmi/st 

0-100 km/st in 21 sec 

11,5 Liter/100 km 

DM 9350.- (Heizung DM 160.-) 


Im Straßenbild ist ein Volkswagen etwas so 
Selbstverständliches wie die unendlich vielen Ver- 
kehrsschilder. Und weil beide so alltäglich und 
selbstverständlich sind, sieht man sie schon kaum 
mehr. Aber darin liegt doch ein großer Unter- 
schied: Wenn einem ihre Existenz gelegentlich 
richtig bewußt wird, muß man sich über die oft 
so dummen Schilder ärgern, während die braven 
Volkswägelchen immer wieder ein Grund zur 
Freude sind. 

Nun wäre es ebenso dumm wie böse, wenn 
man behaupten wollte, wie es zuweilen geschieht, 
der Volkswagen hätte seine heutige Spitzen- 
stellung vornehmlich dadurch erreicht, daß er 
nach dem Kriege günstigere ‚Startbedingungen 
gehabt hätte als andere Marken. Möge dies viel- 
leicht wirklich in gewissem Umfange zutreffen, 
so steht es dennoch fest, daß damit noch lange 
nicht ein derart nachhaltiger Verkaufserfolg ge- 


Volkswagen 


sichert gewesen wäre. Zwei Männer sind viel- 
mehr hierfür entscheidend verantwortlich. Der 
verstorbene Professor Dr. Porsche als Schöpfer 
der wahrhaft genialen Volkswagen-Konstruk- 
tion und Generaldirektor Dr. Nordhoff, dessen 
Verdienst es ist, den VW durch eine umsich- 
tige Geschäftspolitik auf der einen Seite, durch 
eine gekonnte Ausreifung des Wagens und 
seiner Produktion auf der anderen Seite zu 
einem Erzeugnis gemacht zu haben, wie es seines- 
gleichen auf der Welt kaum ein zweites Mal gibt. 
Wo sonst noch wird ein relativ billiges Auto- 
mobil in so großen Serien und gleichzeitig auch 
in derart solider Qualität und sauberer Aus- 
führung geliefert? 

Gewiß wird man den Volkswagen nicht bis 
inalleEwigkeit unverändert weiterbauen können. 
Insbesondere seine Fahreigenschaften könnten es 
schon vertragen, dem mittlerweile fortgeschritte- 


Volkswagen 


4 Zyl.-Boxer im Heck 

1192 ccm 

30 PS bei 3400 U/min 

7,8 mkg bei 2100 U/min 
Radstand 2400 mm 

Gewicht 740 kg 

115 km/st 

0-100 km/st in 37 sec 

8 Liter/100 km 
Standard-Limousine DM 379%.- 
Export-Limousine DM 4600.- 
Cabriolet DM 5990.- 


nen Stand der Technik angepaßt zu werden. Auch 
die Karosserie wird eines Tages moderner aus- 
sehen sowie vor allem mehr Platz und mehr 
Sicht bieten müssen. Doch beide Wünsche bren- _ 
nen noch nicht auf den Fingern und so ist es 
schon richtig, wenn der nach wie vor ja wirklich 
prächtige und brave Volkswagen unbeirrt wei- 
tergebaut wird. Es gibt außer dem Volkswagen- 
werk nur noch eine einzige Automobilfabrik, 
die in jüngster Zeit eine ähnlich akzentuierte 
Geschäftspolitik betreibt, nämlich Citro&n. Und 
ausgerechnet diese konservativste Firma von al- 
len hat den modernsten Personenwagen, der der- 
zeit irgendwo serienmäßig gebaut wird. Aus 
Wolfsburg darf man wohl kaum eines Tages eine 
derartige „Bombe“ erwarten, aber das Beispiel 
Citroen zeigt, daß beharrliches Festhalten am 
bewährten Produkt keineswegs zwangläufig auf 
sterile Ideenarmut schließen läßt. 
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Porsche 


Überlegene Fahrleistungen, eine ansprechende Form, gediegene Verarbeitung, sehr vollständige 
Ausstattung und — seit 1956 — eine wesentlich verbesserte Straßen- und Kurvenlage sind die 
wichtigsten Merkmale des Porsche, des derzeit vielleicht populärsten Sportwagens der Welt. Unter 
den verschiedenen Ausführungen, die augenblicklich zur Wahl stehen, ist wohl der Typ 1600 die 
wichtigste, demgegenüber 1300, 1300 Super, 1600 Super, 1500 GS Carrera (Spitze 200 km/st, 
Preis DM 18 500.—) oder gar der 1500 RS Spyder, mehr oder weniger nur für Sonderwünsche 
in Betracht kommen. 


Karmann-Ghia 


Es sind doch ganz erstaunlich viele Leute, die willig ihre 7500 DM für den Karmann-Ghia, den 
Volkswagen im Sonntagskleid, dranwenden. Und man kann es schon verstehen, denn es wird hier 
ein Automobil von eigenwilliger Eleganz geboten, das zwar in der Anschaffung, nicht aber im 
Betrieb mehr kostet als ein normaler Volkswagen. Einige Kleinigkeiten, die anfangs zu beanstan- 
den waren, sind inzwischen zum großen Teil behoben, so daß heute der Besitz des Karmann-Ghia 
ungetrübte Freude verspricht. So nett, wie er aussieht, so lustig ist er auch zu fahren. 


Hit 2071056 
Spor! 


Porsche 1600 


4 Zyl.-Boxer im Heck 
1582 ccm 

60 PS bei 4500 U/min 
11,2 mkg bei 2800 U/min 
Radstand 2100 mm 
Gewicht 900 kg 

160 kmist 

0-100 km/st in 15 sec 

10 Liter/100 km 

DM 12 700.- 


Karmann-Ghia 


4 Zyl.-Boxer im Heck 
1192 ccm 
30 PS bei 3400 U/min 


7,8 mkg bei 2100 U/min 


Radstand 2400 mm 
Gewicht 830 kg 

115 kmi/st 

0-100 km/st in 34 sec 
8 Liter/100 km 

DM 7500.- 


Fiat 


Die Turiner Fiat-Werke nehmen mit einem 
Anteil von ungefähr 90 Prozent auf dem italie- 
nischen Automarkt geradezu eine Monopolstel- 
lung ein. Aber auch in Deutschland waren die 
Fiat-Wagen von jeher beliebt und insbesondere, 
seit in Heilbronn die ehemalige NSU-Automobil- 
fabrik als eigenes Motagewerk betrieben wird, 
genießen sie bei uns Heimatrecht. Auch ist Fiat 


NSU-Fiat „Jagst‘ 


4 Zyl.-Heckmotor 

633 ccm 

19 PS bei 4600 U/min 

4 mkg bei 2800 U/min 
Radstand 2000 mm 

Gewicht 600 kg 

100 km/st 

0-100 km/st in 56 sec 

6,5 Liter/100 km 

DM 4150.- (Heizung DM 180.-) 


als einzige ausländische Marke im Verband der 
Automobilindustrie (VDA) vertreten. 

Das Personenwagenprogramm von Fiat war 
schon immer vielfältig gegliedert, das ist es auch 
heute noch, indes sah man sich wie bei allen 
anderen großen Fabriken gezwungen, wenig- 
stens in gewissem Umfang zu vereinheitlichen 
und zu rationalisieren. 

Kleinstes Modell ist derzeit der Fiat 600, ein 
schon rein technisch außerordentlich eindrucks- 
volles Wägelchen, das sih in nunmehr zwei- 
jähriger Praxis ganz hervorragend bewährt hat. 
In Heilbronn wird es als Schiebedach-Limousine 
unter der Typenbezeichnung „Jagst“ montiert 
und es erfreut sich mit Recht einer ständig zu- 
nehmenden Beliebtheit. Als für bestimmte Zwecke 


Fiat 1400 B 


4 Zyl., 1395 ccm 

54 PS bei 4600 U/min 
9 mkg bei 2500 U/min 
Radstand 2650 mm 
Gewicht 1170 kg 

135 km/st 

0-100 km/st in 31 sec 
11,5 Liter/100 km 

DM 


7950.- 
(Heizung DM 210.-) 


NSU-Fiat 
„Neckar“ 


4 Zyl., 1082 ccm 

37 PS bei 4400 U/min 
6,4 mkg bei 2800 U/min 
Radstand 2340 mm 
Gewicht 870 kg 

120 km/st 

0-100 km/st in 32 sec 

8 Liter/100 km 

DM 5450.- 

(Heizung DM 250.-) 


sehr interessanter Nebentyp ist der erst kürzlich 
von uns getestete „Multipla“ anzusehen. 

Der Fıat 1100, für unsere Begriffe eher noch 
ein Kleinwagen, spielt in Italien ungefähr die 
gleiche Rolle wie hier der Opel-Rekord und 
der Ford-Taunus. Es ist für unsere Begriffe be- 
reits ein Wagen mit sportlichem Einschlag, wäh- 
rend andererseits seine viertürige Ausführung 
ebenfalls für viele Interessenten ein wichtiges 
Kaufargument darstellt. Der aus der Heilbron- 
ner Montage kommende Wagen heißt „Neckar“. 

Nach oben wird das Fiat-Programm durch 
die Typen 1400B und 1900 B abgerundet, die 
vornehmlich in der Karosserie übereinstimmen, 


Fiat 1900 B 


4 Zyl., 1901 ccm 

73 PS bei 4000 U/min 

13,6 mkg bei 2700 U/min 

Radstand 2650 mm 

oe 2 ki 
üssigkeitskupplung 

145 km/st > 

06-100 km/st in 25 sec 

12,5 Liter/100 km 

Limousine DM 9800.- 

Grand Vue DM 13 500.- 
(Heizung DM 210.-) 


Heft 26/1956 


sich jedoch im Motor, der Kraftübertragung und 
in der Ausstattung unterscheiden. Der 1400 B 
ist ein für seinen Preis sehr komfortabler und 
solider, in seinen Leistungen jedoch etwas be- 
häbiger Wagen. Beim 1900B vermögen auch 
die Fahrleistungen höheren Ansprüchen zu ge- 
nügen. Besonders interessant aber ist beim grö- 
ßeren Modell die Flüssigkeitskupplung in Ver- 
bindung mit einem fünfgängigen Getriebe, eine 
Kombination, die es erlaubt, je nach Wunsch 
ganz normal zu schalten oder ebenso auch völlig 
schaltungsfrei zu fahren. Den 1900 B gibt es als 
viertürige Limousine und in der besonders luxu- 
riösen zweitürigen Ausführung „Grand Vue“. 
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preislich erscheinen sie günstig. Für diejenigen 
Käufer, die der vom Hubraum abhängigen 
Kraftfahrzeugsteuer eine größere Bedeutung 
beimessen als ihr eigentlich zusteht, sind die 
Renaults besonders attraktiv, indes gewähr- 
leisten sie tatsächlich einen sehr sparsamen Be- 
trieb durch ihren bescheidenen Kraftstoffver- 
brauch. Beide Modelle sind übrigens gegen einen 
Mehrpreis von 350 DM mit der Ferlec-Kupp- 
lung lieferbar, die eine wesentliche Bedienungs- 
erleichterung darstellt. 

Neben den kleinen Typen baut Renault auch 
noch die Fregate, deren 2,1 Liter-Vierzylinder- 
Motor etwa 70 PS leistet. Gegenüber den heu- 
tigen Opel-Kapitän- und Mercedes-Modellen 
vermag sie freilich dem deutschen Käufer keinen 
besonderen Anreiz mehr zu bieten. 


Renault 4 CV 


4 Zyl.-Heckmotor 

748 ccm 

21 PS bei 4500 U/min 
4,6 mkg bei 2000 U/min 
Radstand 2100 mm 
Gewicht 620 kg 

100 km/st 

0-100 km/st in 54 sec 
6,5 Liter/100 km 
Standard DM 39%.- 
Luxe DM 4750.- 


Der jahrelang bewährte 4 CV hat Anfang 
lieses Jahres mit der Dauphine ein etwas grö- 
jeres Geschwisterchen bekommen. Während R 1-D hi 
ırsterer vor allem zum Fiat 600 in Konkurrenz CNOUHTZAUBMINE 
teht, muß es die Dauphine mit dem Volks- 4 Zyl.-Heckmotor 
vagen aufnehmen. Beide Renaults sind höchst 845 ccm _ - 
semerkenswerte Wägelchen, die trotz ihres 27 PS bei 4200 U/min 
ileinen Motors über respektable Leistungen Radstand 2270 mm 
ind vor allem über so exzellente Fahreigen- Gewicht 660 kg 
chaften verfügen, wie sie in dieser Größen- get sy 
ılasse wohl kein anderer Wagen aufweisen kann. 7 Her TIoß km er 
B i > En 
zudem sind beide Modelle viertürig und auch DM 5480.- 


Simca 


Ursprünglich hatte sich die Simca-Aronde 
esonders deshalb unser Herz erobert, weil sie 
en De en und rn nen , 
'ergleichbaren deutschen Modellen in mehr- R 
acher Hinsicht deutlich überlegen war. Das ist Simca-Aronde 1300 
nittlerweile nicht mehr der Fall, indes ist die 4 Zyl., 1290 ccm 
\ronde auch heute noch ein Wagen, der durch 48 PS bei 4800 U/min 
einen sportlichen Charakter, wie er sich vor Hier. bei 2700 Ulmin 

. = > a adstand 2443 mm 
Ilem in beachtlichen Fahrleistungen sowie einer Gewicht 940 kg 


roßartigen Straßen- und Kurvenlage zeigt, gut 125 kmi/st 
‚efällt. 0-100 km/st in 26 sec 


Das zweisitzige Stadtcoup€ sowie das zwei- ae gg 


itzige Cabriolet waren einstens, als es noch (Heizung DM 200.-) 


keinen Porsche zu kaufen gab, mit die erfolg- 
reichsten Sportwagen ihrer Klasse. Heute wäre 
es aussichtslos, sie noch wettbewerbsmäßig ein- 
| setzen zu wollen. Für Leute ohne derartige 

AN cn N HRRANIIRRLIKRILTE KT 7 I Ambitionen aber sind sie immer noch inter- 
(X) N Hin NN Al] " ä essant, denn neben den schon bei der Aronde- 
Limousine angedeuteten Eigenschaften gefallen 

Simca-Coup& sie ihres sehr hübschen Aussehens wegen, und 
dies um so mehr, weil sie zu einem verhältnis- 


4 Zyl., 1290 ccm mäßig niedrigen Preis lieferbar sind. 
55 PS bei 5200 U/min 

9,3 mkg bei 2800 U/min 

Radstand 2443 mm 

Gewicht 950 ka 

135 km/st 

9 Liter/100 km 

DM 9500.- 

(Heizung DM 200.-) 


Citroen DS 19 


., 1898 ccm 

S bei 4500 U/min 
14 mkg bei 3000 U/min 
Vorderradantrieb 
Radstand 3125 mm 
Gewicht 1240 kg 
145 kmist 
0-100 km/st in 21 sec 
11,5 Liter/100 km 
DM 12 350.- 


Citroen 


Seit langer Zeit hat kein neues Wagenmodell 
mehr ein derart großes Aufsehen erregt wie 
dieses, als es im Oktober 1955 erstmalig auf dem 
Pariser Salon der Öffentlichkeit vorgeführt 
wurde. In der Geschichte des Automobils har es 
wohl noch nie eine große Firma gewagt, ein 
derart unkonventionelles Modell herauszubrin- 
gen. Ohne Rücksicht auf modische Geschmacks- 
richtungen und die Gewohnheiten des Publikums 
hat der Citroen DS 19 eine rein funktionell und 


Peugeot 


So unpatriotisch dies auch klingen mag: Als 
einzigen großen Fehler des Peugeot 403 sehen 
wir es an, daß er kein deutscher Wagen ist. Ge- 
wiß hat er, wie jedes andere Modell, einige 
Schwächen, aber es gibt bei uns leider derzeit 
kein Automobil dieser Größenordnung, bei dem 


dadurch futuristisch anmutende Form erhalten 
und noch viel erstaunlicher ist es, diese Eigen- 
schaften auch in. der inneren Ausstattung und in 
der technischen Konstruktion wiederzufinden. Es 
würde zu weit führen, hier auf die hochinter- 
essanten technischen Details einzugehen, über die 
dieser Wagen verfügt wie kein anderer. Maß- 
gebend ist ja auch vor allem der Nutzeffekt, der 
in überzeugender Weise dartut, wie nützlich es 
ist, wenn jemand den Mut hat, sich von alther- 


gute Fahrleistungen, ganz vorzügliche Straßen- 
eigenschaften, gediegene Verarbeitung und eine 
selten reichhaltige Ausstattung (Heizung, Stahl- 
Schiebedach, Schlafsitze, Scheibenwascher, Zwei- 
klanghorn usw. sind serienmäßig!) so harmo- 
nisch vereinigt und noch dazu relativ preiswert 


gebrachtem Ballast zu befreien. Der Citroen 
DS 19 bietet ein viel größeres Maß an innerer 
und äußerer Sicherheit, an außergewöhnlichem 
Komfort, an Geräumigkeit, Sicht, leichter Be- 
dienung. Die vielfältige Hydraulik, deren sich 
sein Konstrukteur bediente, ist freilich nicht ganz 
unkompliziert, indes wird man sich hieran ge- 
wöhnen. Allerdings darf man vorerst kaum er- 
warten, daß jeder Dorfschmied damit ebensogut 
zurechtkommt, wie mit einem robusten VW. 


dargeboten werden wie beim Peugeot 403. Wir 
haben ihn einmal als „angenehmes“ Automobil 
bezeichnet. Das möchten wir an dieser Stelle 
wieder tun und zum Ausdruck bringen, daß 
dieser französische Wagen nach wie vor unserer 
ganz besonderen Sympathie sicher ist. 


Peugeot 403 


4 Zyl., 1468 ccm 

53 PS bei 4900 U/min 
10,3 mkg bei 2500 U/min 
Radstand 2660 mm 
Gewicht 1110 kg 

130 km/st 

0-100 km/st in 28 sec 

11 Liter/100 km 

DM 8100.—- 
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Vedette-Versailles 


Vedette -Versailles 


V8, 2351 ccm 

70 PS bei 4400 U/min 
15 mkg bei 2400 U/min 
Radstand 2690 mm 
Gewicht 1190 kg 

135 km/st 

0-100 km/st in 26 sec 
14 Liter/100 km 

DM 9490.- 

(Heizung DM 160.-) 


Skoda 440 


4 Zyl., 1089 ccm 

42 PS bei 4200 U/min 
7,5 mkg bei 2000 U/min 
Radstand 2400 mm 
Gewicht 980 kg 

115 km/st 

0-100 km/st in 34 sec 

9 Liter/100 km 

DM 4750.- 

(Heizung DM 150.-) 


Nash- 
Metropolitan 


4 Zyl., 1489 ccm 

47 PS bei 4500 U/min 
9,6 mkg bei 2100 U/min 
Radstand 2160 mm 
Gewicht 890 kg 

120 km/st 

06-100 km/st in 20 sec 

10 Liter/100 km 

DM 7310.- 

(Heizung DM 120.-) 


Dieser von Simca in Frankreich gebaute Wa- 
gen wird hier von den Kölner Fordwerken im- 
portiert und verkauft. Er gilt als einer der 
schönsten Automobile und findet deshalb be- 
greiflicherweise viel Anklang. Für weitaus wich- 
tiger aber als seine gelungene Linienführung 
halten wir die Tatsache, daß er über ganz bril- 
lante Fahreigenschaften verfügt, wobei es weder 
an der Straßßen- noch Kurvenlage noch an Len- 
kung oder Bremsen etwas auszusetzen gäbe. 
Leider vermag andererseits die Leistung des 
alten seitengesteuerten V8-Motors, der zudem 
nicht gerade sparsam ist, kaum recht zu befrie- 
digen. Mindestens aber müßte der Versailles 
ein Vierganggetriebe haben, um einigermaßen 
mit diesem Motor zurechtzukommen. 


Allein vom Preis her gesehen möchte man 
den Skoda 440 für ganz besonders billig halten, 
und dies dürfte auch der Hauptgrund sein, 
warum er, besonders in Süddeutschland, offen- 
bar verhältnismäßig leicht verkauft wird. Indes 
ist er in Federung und Straßenlage, in der tech- 
nischen Durcharbeitung und im Fahrkomfort 
gleich großen Wagen der internationalen Kon- 
kurrenz mehr oder weniger deutlich unter- 
legen. Dessenungeachtet aber handelt es sich 
hier keineswegs um ein uninteressantes Fahr- 
zeug, und man darf wohl annehmen, daß im 
Laufe der Zeit die noch bestehenden Mängel 
ausgebügelt werden. Dies möchte man schon 
deshalb wünschen, weil der tschechische Auto- 
mobilbau im allgemeinen und die Marke Skoda 
im besonderen von früher her in hohem An- 
sehen stehen. Der beste Ruf aber hat nicht 
dauernden Bestand, wenn er nicht ständig neu 
gefestigt wird. 


Ursprünglich hat Nash dieses Wägelchen bei 
Austin in England nur für den amerikanischen 
Markt bauen lassen, heute aber ist es überall 
lieferbar. In Deutschland konkurriert der Nash 
mit dem Karmann-Ghia, mit dem er viel ge- 
meinsam hat, wenngleich er als ausgesprochenes 
Großstadtfahrzeug einen etwas anderen Charak- 
ter besitzt. Gekennzeichnet ist er durch seinen 
wesentlich stärkeren 1,5 Liter-Motor, der aller- 
dings, zusammen mit einem prächtig zu schalten- 
den Dreiganggetriebe, nicht auf hohe Geschwin- 
digkeit, sondern auf zügige Beschleunigung aus- 
gelegt ist. Weniger überzeugend sind die Fahr- 

eigenschaften, wohingegen die lustige Form des 
Wagens allgemein gefällt, ebenso wie seine Ge- 
räumigkeit und Ausstattung. „Kanarienvogel“ 

hatten wir den strohgelben Metropoliten ge- 
tauft, den wir vor einiger Zeit fuhren (siehe 
Heft 18/56), und die Erinnerung, die wir daran 
behalten haben, ist ausgesprochen freundlich. 


Austin 


Während heute in Deutschland, Frankreich 
und Italien Kleinwagen nur mit Heck- oder 
Fronttriebblock gebaut werden, bleiben die Eng- 
länder noch durchweg bei der Standard-Bauart 
mit vornliegendem Motor und Hinterradantrieb. 
Der Austin A 35 ist hierfür ein typischer Ver- 
treter. Platzmäßig entspricht er ungefähr dem 
Fiat 600, in der Leistung ist er ihm freilich über- 
legen, zumal er seit einigen Monaten mit einem 
950 ccm-Motor geliefert wird. 


Jaguar 


Jaguar, vor dem Krieg als kleine Sport- 
wagenmarke nur bei Enthusiasten bekannt, 
nahm in den letzten Jahren einen fast 
kometenhaften Aufschwung. Dies kam davon, 
daß sich der Sportwagen XK 120, der heutige 
und inzwischen nicht mehr gerade sensatio- 
nelle XK 140, als ganz besonders glücklicher 
Wurf erwiesen hatte. Auch die Limousine mit 
dem gleichen Motor, der Mark VII, hatte zeit- 
weise beachtliche Verkaufserfolge. Inzwischen 
ist der 2,4 Liter, der im letzten Jahr auf den 
Markt kam, der interessanteste Jaguar, der sich 
neben Wagen wie dem Mercdes 220 S oder den 
großen Lancias nicht zu fürchten braucht. 


Austin A 35 


4 Zyl., 948 ccm 

34 PS bei 4750 U/min 
Radstand 2020 mm 
Gewicht 750 kg 

115 km/st 

0-100 km/st in 31 sec 
7 Liter/100 km 

DM 4660.- 

(Heizung DM 120.-) 


Jaguar 2,4 Liter 


4 Zyl., 1991 ccm 

95 PS bei 4800 U/min 
16,1 mkg bei 3000 U/min 
Radstand 2240 mm 
Gewicht 1000 kg 

170 km/st 

0-100 km/st in 12 sec 

11 Liter/100 km 

DM 9750.- 

(Heizung DM 180.-) 


Hillman-Minx 


4 Zyl., 1390 ccm 

50 PS bei 4600 U/min 
Radstand 2440 mm 
Gewicht 1020 kg 

130 km/st 

0-100 km/st in 26 sec 
10 Liter/100 km 

DM 6780.- 


Hillman 


Von den zahlreichen englischen Mittelklasse- 
wagen um 1,5 Liter herum haben wir hier den 
Hillman-Minx als einen der interessantesten 
ausgewählt, denn er ist motor-, fahrgestell- und 
karosseriemäßig vielleicht der ausgewogenste 
und eleganteste unter seinen englischen Brüdern. 
Indes haben auch seine Konkurrenten wie Ford- 
Consul, Morris-Oxford, Vauxhall-Wyvern und 
Austin A 50 in jüngster Zeit wesentliche Ver- 
besserungen erfahren. 


Triumph TR 3 


6 Zyl., 2483 ccm 

112 PS bei 5750 U/min 
19,5 mkg bei 2000 U/min 
Radstand 2730 mm 
Gewicht 1330 kg 

160 km/st 

0-100 km/st in 15 sec 

14 Liter/100 km 

DM 16 250.- 


Triumph 


Auch dieser Wagen hier steht stellvertretend 
für ein zahlreiches Angebot an englischen Sport- 
wagen. Neben dem Triumph ‚TR 3 wäre vor 
allem der MG-A, der Austin-Healey und der 
Jaguar XK 140 zu nennen. Der Triumph hat 
insofern eine besondere Bedeutung, weil er sich 
rühmen kann, der billigste Hundertmeilen- 
Wagen der Welt zu sein. In der Tat gibt es 
kein anderes Automobil für rund 10000 DM, 
bei dem das Werk für eine Höchstgeschwindig- 
keit von 170 km/st garantieren könnte. Indes 
sind alle diese englischen Modelle insofern noch 
Sportwagen alter Schule, weil keiner von ihnen 
jenen Komfort aufweist, der bei deutschen und 
italienischen Sportwagen heute selbstverständ- 
lich ist. Als Ausnahmen könnten höchstens 
Aston Martin und Bentley angesehen werden, 
die jedoch immens teuer sind. 
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Chevrolet 


Die Modelle 1957 des Chevrolet, des meistgebauten Wagens der Welt, bringen in ihren teuersten und vorerst nur 
in Amerika selbst lieferbaren Ausführungen eine wirklich aufsehenerregende Neuigkeit, nämlich die Benzineinsprit- 
zung. Außerdem wird, jedoch. ebenfalls noch nicht für den Export, der Powerglide durch die neuentwickelte Turbo- 
glide-Kraftübertragung ersetzt. Im übrigen gibt es den Chevrolet in den verschiedensten Varianten, wovon allein 
die Motoren, die zur Wahl stehen, ein Bild vermitteln: 3,9 Liter-Sechszylinder, 4,3 Liter-V8 sowie 4,6 Liter-V8, 
mit 187, 223, 248, 273 oder 287 HP-Leistung. Viererlei Kraftübertragungen kann man haben, 17 Karosserien, und 
dies alles kombiniert und variiert ergibt eine Modellauswahl, von der man sich hierzulande kaum eine rechte Vor- 
stellung macht. Als Hauptvorzug des Chevrolet — und deshalb ist er wohl auch der meistgekaufte Wagen — kann 
wohl seine relative Wirtschaftlichkeit, Zuverlässigkeit und Lebensdauer betrachtet werden. Von den etwas schwachen 
Bremsen abgesehen, hat der Chevrolet im Gegensatz zu den größeren Modellen des General Motors-Konzerns auch 
durchaus erfreuliche Fahrwerksqualitäten. 


Ford 
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Die amerikanischen Ford-Modelle erfreuen sich bei uns einer besonderen Wertschätzung, denn wir kennen kein 
anderes Auto in dieser Größenordnung, das in gleicher Weise wie diese überragende Fahrleistungen mit ausgezeich- 
neten Fahreigenschaften, Raum, Komfort und Wirtschaftlichkeit verbindet. Dabei imponieren uns keineswegs die 
Fahrwerksqualitäten allein, sondern auch eine Reihe anderer Dinge, die zur Erhöhung der Fahrsicherheit beitragen, 
wie Polsterung des Armaturenbretts und der Sonnenblenden, versenkte Lenkradnabe und Sicherheits-Türschlösser. 
Auch bei Fiat wurden die Motorleistungen für die Modelle 1957 wieder erhöht, vor allem aber sind sie mit einer 
Gesamthöhe von etwa 145 cm außerordentlich niedrig geworden. Fast alle amerikanischen Wagen sind übrigens in 
dieser Saison auf 14”-Räder übergegangen. Werner Oswald 


Cabriolet „Marburg” auf 
Fahrgestell BMW 502, eine 
der verschiedenen Karosse- 
rien von Autenrieth in Darm- 
stadt, Preis etwa 25 000 DM. 


Das VW-Cabriolet von Ro- 
metsch, Preis etwa 8500 DM. 


Elegantes Zweisitzer-Kunst- 
stoffcoupe mit Motor und 
Fahrwerk des DKW 3=6. 
Ein gutes Dutzend hat Dan- 
nenhauser & Stauß in Stutt- 
gart bisher gebaut. Preis 
etwa 9800 DM. 


Noc bis ins automobilistische Mittelalter hinein war es keineswegs 
selbstverständlich, daß die Autofabriken auch ihre Karosserien selber 
bauten. Der Karosseriebau war ein Zweig für sich und auf die Fahr- 
gestelle, die von den Autofabriken kamen, konnte man sich nach Belieben 
aus einer großen Zahl von Karossierungsmöglichkeiten diejenige heraus- 
suchen, die einem am besten gefiel. 

Solche Überlegungen sind aus dem Bewußtsein heutiger Autokäufer fast 
völlig verschwunden. Wer mit der serienmäßigen Limousine nicht zufrieden 
ist oder sich allenfalls noch ein Schiebedach bestellt, der kann bei den mei- 
sten Typen noch eine oder zwei serienmäßige Cabriolet-Ausführungen be- 
kommen, aber selbst das sind schon Ausnahmen und im großen ganzen ist 
der moderne Wagen ein Konfektionsartikel. 

Die Zeit der eigenschöpferischen Karosseriebauer scheint vorbei zu sein, 
jedenfalls bei uns in Deutschland und übrigens ebenso in Frankreich. Auf 
unseren Automobilausstellungen sind wirklich sonderkarossierte Personen- 
wagen nur mehr vereinzelv zu finden. In Italien dagegen und auch in eini- 
gen anderen europäischen Ländern leben selbst größere Firmen noch recht 
gut vom Bau von Sonderkarosserien. 

Nun wäre es freilich eine irrtümliche Annahme, in Deutschland gäbe 
es keine eigenständige Karosserieindustrie mehr. Porsche beispielsweise 
baut keine einzige Karosserie selbst, sondern deren Wagen werden fast 
alle von der altrenommierten Karosseriefabrik Reutter „angezogen“. Kar- 
mann baut nicht nur die Karmann-Ghias, sondern auch sämtliche vier- 
sitzigen Volkswagen-und DKW-Cabriolets. Ebenso sind die Firmen Drauz, 
Deutsch und Wendler damit beschäftigt, Karosserien in kleinen Serien für 
die Automobilindustrie zu liefern. Denn nur die wenigsten Autofabriken 
befassen sich mit dem Bau ihrer Cabriolets selbst, sie lassen sie überwiegend 


außer Haus machen. Ebenso werden die Kombiwagen verschiedentlich 
auftragsweise vergeben. 

Individuelle „Maßkleidung“ wie in Italien wird jedoch bei uns kaum 
mehr geschneidert. Freilich besteht auch darüber kein Zweifel, daß dort die 
Karossiers mehr Gefühl dafür haben, wie elegante Autos aussehen müs- 
sen. Merkwürdigerweise ist dies den italienischen Serienautos recht wenig 
anzusehen; die Künstler und Formgestalter scheinen dort nicht in der 
Industrie, sondern bei den kleinen Karosseriebetrieben zu sitzen. Schließ- 
lich sind nicht nur der Karmann-VW sondern auch großmächtige Ameri- 
kaner in Turin in die Schule gegangen. 

Jene glücklichen Karosseriefabriken, die für die Autoindustrie große 
Serien bauen und damit voll beschäftigt sind, haben nicht das geringste 
Interesse mehr daran, Einzelanfertigungen im Privatauftrag zu erledigen. 
Es gibt in Deutschland nur mehr verschwindend wenige Firmen, die das 
tun, und selbst da verkauft man lieber ebenfalls eine Karosserie nach 
Schablone. Wendler in Reutlingen ist zu Einzelanfertigungen bereit, Auten- 
rieth in Darmstadt hat sich hauptsächlich auf BMW-Fahrgestelle speziali- 
siert, die mit verschiedenen Cabriolet- und Coupe-Aufbauten versehen 
werden können. Dannenhauer in Stuttgart machte eine Zeitlang Cabriolets 
und Coupes auf VW-Fahrgestell, während man sich inzwischen auf die 
hübsche Kunststoffkarosserie für den DKW-Dreizylinder beschränkt. 
Rometsch in Berlin liefert hauptsächlich sein bekanntes VW-Cabriolet und 
Coupe, das noch auf den Entwürfen von Beeskow beruht. Und da ist man 
schon am Ende. Diese paar Namen sind alle, unzählige Karosseriemarken 
waren es dagegen in früheren Zeiten. 

Zweifellos wäre auch bei uns ein tragfähiger Markt für Sonderkaros- 
serien vorhanden. Aber diese müssen natürlich mindestens ebenso gut aus- 
sehen wie die der Serienfahrzeuge und sie dürfen auch nicht schlechter sein 
in der Qualität. Man kann es den Automobilfabriken nicht übelnehmen, 
daß sie nur ungern Fahrwerke aus der Serienproduktion herausnehmen und 
zum Karossieren in fremde Hand geben, zumal sie hier im Zeitalter der 
selbsttragenden Karosserien ein viel größeres Risiko eingehen als früher. 
Wenn jedoch Firmen auch noch in Zukunft vom Bau von Sonderkarosserien 
existieren wollen, dann müssen sie nicht nur eine gute technische und hand- 
werkliche, sondern auch eine künstlerische Leistung vollbringen. Und für 
diesen Zweck ist ein Blick über die Alpen bestimmt gesünder als das Ver- 
bleiben bei längst überholten Zöpfen. R.S. 


Gut gelungen ist das 
kleine Sportwägelchen 
von Amesmeier in Mün- 
chen mit Zündapp-Motor 
und Frontantrieb. 


Einer der nettesten Ei- 
genbauten, die wir der- 
zeit kennen, ist dieser 
viersitzige Porsche des 
Handwerksmeisters Ben- 
no Kleinau in Kaisers- 
lautern. Der Wagen hat 
Frontantrieb und der 
Motor sitzt vorn. 


‚Ich beantrage mildernde Umstände” 


Grenzfälle des Sehvermögens 


In Prozessen als Folge von Verkehrsunfällen, 
die sich während der Dunkelheit ereignet haben, 
steht gar nicht so selten die Meinung der Richter 
gegen die Aussage des angeblich Schuldigen. Das 
Gericht ist der Ansicht, daß der Fahrer „das 
hätte sehen müssen“, während dieser mit voller 
Überzeugung behauptet, er habe eben nichts ge- 
sehen. 

Es soll hier weder eine Lanze für leichtfer- 
tiges Verhalten im Verkehr gebrochen noch die 
Gründlichkeit richterlicher Untersuchungen vor 


Verkündung des Urteilsspruches angezweifelt 
werden. Es wird lediglich die Behauptung auf- 
gestellt, daß Grenzfälle vorkommen — oder zu- 
mindest denkbar sind — bei denen die Schuld 
a priori nicht bei dem anscheinend schuldigen 
Fahrer, sondern in einem Versagen des mensch- 
lichen Auges zu suchen ist. 

Seiner Entwicklungsgeschichte nach ist der 
Mensch ein Tagtier. Sein Auge ist also auf den 
Empfang von normalem Tageslicht mit lang- 
samen Hell-Dunkel-Übergängen (Dämmerung!) 


ausgelegt. Das Wachbleiben über die Dämmerung 
hinaus ist erst eine Zivilisationsfolge weniger 
Jahrhunderte, der sich in diesem kurzen Zeit- 
raum die Natur noch nicht anpassen konnte. Da- 
her kommt es, daß das menschliche Auge nicht 
fähig ist, auf schroffe Hell-Dunkel-Übergänge in 
Sekundenschnelle zu reagieren. 

Um das zu verstehen, muß zunächst auf den 
Bau und die Funktion des menschlichen Auges 
eingegangen werden. Die auf die Hornhaut 
fallenden parallelen Lichtstrahlen werden von 
der Linse gesammelt und auf die Netzhaut proji- 
ziert. Hier sind um den mathematischen Achsen- 
punkt des Auges, der gleichzeitig die Stelle des 
schärfsten Sehens ist, sogenannte „Zapfen“ an- 
geordnet, die die Umsetzung der Lichtstrahlen in 
Nervenreize vornehmen, und durch die Sehner- 
ven an das Gehirn weiterleiten, wo die Um- 
setzung der Nervenreize in Vorstellungen erfolgt. 
Die Zapfen übernehmen also das Erkennen von 
Farben und das Sehen bei Tage. 

In den peripheren Teilen der Netzhaut finder 
man aber noch stäbchenförmige Gebilde, die 
man für das Sehen bei herabgesetzter Beleuch- 
tung braucht. 

Das Sehen als solches beruht auf einer Blei- 
chung des Sehpurpurs in den Stäbchen. Die Photo- 
pigmente, die man bisher isolieren konnte, sind 
an Proteine gebundene Karotinoide, die unter 
Lichteinwirkung denaturiert werden. Durch Oxy- 
dation des farblosen Vitamins „A“ entsteht des- 
sen Aldehyd Retinin, das sich bei Dunkelheit mit 
dem Netzhaut-Eiweißkörper Opsin wieder zu 
Rhodopsin kondensiert. Diese Vorgänge sind 
aber noch nicht bis ins letzte erforscht. 

Das klingt alles ziemlich kompliziert, ist 
aber im Endeffekt ganz einfach: in den Stäb- 
chen der Netzhaut ist ein lichtempfindlicher Farb- 
stoff enthalten, der bei auffallendem Licht eine 
chemische Veränderung erfährt, sich aber bei 
Dunkelheit in den ursprünglichen Zustand zu- 
rück verwandelt. 

Die Intensität des Lichtes mißt man in Stilb. 
Die nächstkleinere Lichteinheit ist das Apostilb. 
Nach dieser Einteilung besitzt der mondlose 
Nachthimmel etwa 0,1 Apostilb und die Mittags- 
sonne der Mittelmeerländer 4 700 000 000 Apo- 
stilb. Das Optimum, bei dem sich das menschliche 
Auge am wohlsten fühlt, liegt zwischen 10 000 
und 50000 Apostilb. Dieser Wert entspricht 
einem bedeckten Tageshimmel. Da aber aufge- 
blendete Scheinwerfer an die 3 Millionen Apo- 
stilb haben, wird ihre Leuchtdichte als unange- 
nehm empfunden. Diesen Vorgang bezeichnet 
man als Blendung. 

Die Lichtdichte, die auf den Augenhinter- 
grund — also auf die lichtempfindlichen Stäbchen 
— fällt, wird von der Pupille reflektorisch ge- 
steuert. Die Pupille ist anatomisch weiter nichts 
als ein „Loch“ in der Regenbogenhaut, das in der 


Dunkelheit — um möglichst viel Licht einzu- 
fangen — weit, und bei Helligkeit — um über- 


flüssige bzw. schädliche Lichtmengen . abzuschir- 
men — eng ist. 

Die Steuerung der Pupillenweite erfolgt über 
zwei Regelkreise, die ihre „Lichttaster“ in der 
Netzhaut und ihre dazugehörigen Muskeln in 
der Regenbogenhaut selbst haben. 

Der Sphincter-Regler, der die Überbelichtung 
ausgleicht, muß daher rasch ansprechen, während 
der Dilatator-Regler, der keine Schutzfunktion 
zu übernehmen hat, nur langsam zu reagieren 
braucht. Nimmt die Belichtung des Augenhinter- 
grundes zu, so vergehen bis zur maximalen Pu- 
pillenverengung vier Sekunden; nimmt die Be- 
lichtungsstärke (z. B. nach Blendung) ab, so 
dauert es aber 16 Sekunden, bis sich die Pupillen 
auf die schwächere Beleuchtung eingestellt haben. 


Er 


Aus dieser verschieden schnellen Pupillen- 
reaktion folgt nun, daß ein nachts mit 50 km/st 
dahinrollender Wagen 55,5 bzw. 222,2 m zu- 
rücklegt, bis sich die Augen an die verän- 
derte Beleuchtungsdichte beim Begegnen eines 
Fahrzeuges mit nicht vorschriftsmäßig abgeblen- 
deten Scheinwerfern angepaßt haben! Reduziert 
jetzt der Fahrer seine Geschwindigkeit auf 25 
km/st — also auf eine Geschwindigkeit, die weit 
unter einem zügigen Verkehrsfluß liegt, so ist die 
Wegstrecke, die er mit herabgesetzter Sehfähig- 
keit fahren muß, immer noch 27,8 bzw. 111,1m 
lang. Nehmen wir nochmals eine Geschwin- 
digkeit von 50 km/st an. Kommen jetzt auf der 
anderen Straßenseite Fahrzeuge im Abstand von 
200m — es dürfen sogar 450m sein — ent- 
gegen, bei denen die Scheinwerfereinstellung 
nicht stimmt, so fährt der Fahrer tatsächlich die 
gesamte Strecke mit reduzierter Sehfähigkeit. 
Die Blendung kann also Ausmaße annehmen, die 
praktisch einem Dauerzustand gleich kommen! 


Das bei Nachtfahrten dauernd wechselnde 
Pupillenspiel bringt aber nicht nur nach schon 
relativ kurzer Zeit eine Ermüdung der Augen 
(und damit eine Gesamtermüdung) mit sich, son- 
dern es kommt nach wiederholten Blendungen 
schon bald auf der Netzhaut zu einer Reizsum- 
mation, während der jetzt auch schon von der 
Seite in das Auge fallendes Streulicht als unan- 
genehm empfunden wird. Es können also auch 
vorschriftsmäßig abgeblendete Scheinwerfer einen 
Blendeffekt hervorrufen. Dieses Phänomen be- 
zeichnet man als Sukzessivblendung. 


Die Blendung hat aber nicht allein zur Folge, 
daß das durch die brechenden Medien des Auges 
(Hornhaut, Kammerwasser, Linse und Glaskör- 
per) erzeugte Streulicht die Netzhautbeleuch- 
tungsstärke erhöht, die von den Pupillen nur bis 
zu einem gewissen Grade ausgeglichen werden 
kann, sondern sie bewirkt auch eine Änderung 
des Adoptionszustandes des Auges. Das heißt: die 
Empfindlichkeit des Auges wird herabgesetzt, da 
es jetzt geringwertige Helligkeitsunterschiede 
nicht mehr wahrzunehmen vermag. 


Mit anderen Worten: durch den Blendeffekt 
wird ein größerer Leuchtdichte-Unterschied zwi- 
schen dem Umfeld und dem Infeld notwendig, 
um noch die Unterschiedsschwelle zu erreichen. 
Deshalb sind Verkehrssituationen denkbar, bei 
denen unmittelbar nach vorangegangener Blen- 
dung ein dunkler Gegenstand (Fußgänger, un- 
beleuchtetes Fahrzeug) auf der Fahrbahn nicht 
nur übersehen werden kann, sondern übersehen 
werden muß! 


Daraus folgt nun 
wieder, daß die auf 
dem Markt befind- 
lichen Blendschutzmit- 
tel nur eine partielle 
Abhilfe bringen kön- 
nen. Gefärbte Karos- 
seriescheiben und licht- 
absorbierende Brillen- 
gläser schützen zwar 
die Netzhaut vor der 
vollen _Lichteinwir- 
kung aufgeblendeter 
Scheinwerfer, aber sie 
vermögen nicht die 
dem Lichteinfall ver- 
zögert folgende Pu- 
pillenverengung zu be- 
schleunigen und die 
intensive Rhodopsin- 
bleichung aufzuheben. 
Auch das polarisierte 
Licht ist nicht der 
Stein der Weisen: es schwächt wohl das direkte 
Blendlicht, aber es vermag nicht die indirekte 
Reflektion des Lichtes aufzuheben. Auch die 
Blendungsbekämpfung auf pharmakologischer 
Basis (synthetisches Retinin) bringt nur eine 
teilweise Abhilfe. 

Obwohl die Dunkelanpassung des Auges 
wesentlich langsamer als die Reaktion auf grelles 
Licht vor sich geht, spielt sie im Verkehr eine 
untergeordnete Rolle. Aber sie existiert und läßt 
sich nicht wegleugnen. Das ist die Situation, die 
bei der Einfahrt in dunkle Tunnels und unter 
langen Unterführungen vorliegt, wobei kein 
direktes Tageslicht auf die Netzhaut gelangt. 
Unter ungünstigen Umständen kann der Fahrer 
bei derartigen Situationen tatsächlich für einen 
Augenblick „blind“ sein. Die Erklärung dafür ist 
in der auf große Lichtfülle und gleichzeitig auf 
geringe Empfindlichkeit eingestellten Netzhaut 
zu suchen. Die Gefahr der verlangsamten Dunkel- 
adaption besteht also darin, daß kontrastarme 
Hindernisse unter gewissen Umständen tatsächlich 
nicht auszumachen sind, weil sie durch ihren ge- 
ringen Auffälligkeitswert für das Auge nicht 
existieren. 

Auch die Gesichtsfeldeinengung beruht auf 
einer Fehlleistung des Auges. Unter „Gesichts- 
feld“ versteht man diejenige Fläche um einen von 
den Augen fixierten Punkt, auf der Bewegungen 
und Gegenstände noch wahrgenommen werden 
können. Bei normaler Sitzposition am Steuer und 
Stadtgeschwindigkeit entspricht das Gesichtsfeld 
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richter kennen müssen. 


Brechende Medien 


Hornhaut. Funktion: Durchsichtiger 
Teil der Umhüllung des Auges 


des Auges 


Sphincter pupillae. Funktion: 
Verengerung der Pupille 


Fovea. 
Funktion: 
Stelle des 
schärfsten 
Sehens 


Sehnerv. Funktion: Wei- 
terleitung der Sinnes- 
wahrnehmung an Gehirn 


Funktion: 
Vereinigung 
paralleler. | 


Vordere 
Augenkammer 


Strahlen auf 


| = 
| Innerer 
= Augenwinkel 
MT 


Oberlid. 
Funktion: 
Reinigung 
u. Befeuchtung 
des Auges 


Lidspalte 


Regenbogenhaut. Funktion: 


Aderhaut. Funktion: 
Ernährende Gefäß- 
schicht des Auges 


der Netzhaut 


einem Punkt rn Funktion: 


Erweiterung der Pupille 


Regulierung der Pupillenweite 


Pupille 


des Auges, mit Stäbchen und Zapfen 


Netzhaut. Funktion: Sehempfindliche Schicht 


ie Lederhaut. Funktion: Schutz | 
des Auges und Umhüllung 


Das menschliche Auge hat gewisse anatomisch-physiologische Schwächen, die Verkehrs- 


etwa einem Drittel der Windschutzscheibenober- 
fläche. Fixiert der Fahrer aber einen horizont- 
fernen Punkt, wie es bei großen Geschwindig- 
keiten und schnellen Wagen üblich ist, so verengt 
sich das Gesichtsfeld dermaßen, daß es bei glei- 
cher Kopfhaltung zur Windschutzscheibe nur ne. + 
ca. "/so bis '/20 ihrer Oberfläche beträgt. Auf 
dieser physiologischen Gesichtsfeldeinengung ba- 
siert die erstaunliche Tatsache, daß zu über- 
holende Fahrzeuge kurz vor dem Überholungs- 
vorgang aus dem Blickfeld des Fahrers verschwin- 
den. Also: obwohl sie „da“ sind — und: zwar 
ganz nahe — sieht man sie nicht mehr! Denn das 
menschliche Auge ist entwicklungsgeschichtlich für 
mittlere und nahe Entfernungen ausgelegt und 
nicht wie beim Raubvogel für Fern-Sehen ein- 
gerichtet. 

Ich fasse zusammen: Man darf bei der Be- 
urteilung von Verkehrsunfällen nicht allein da- 
von ausgehen, daß der Fahrer „das hätte sehen 
müssen“, sondern man muß die Fehlleistungen 
des menschlichen Auges zur Grundlage solcher 
Betrachtungen machen. Eine Unfallsituation ohne 
Kenntnis dieser Phänomene und ihrer ophtalmo- 
logischen Grundlagen rekonstruieren zu wollen, 
wäre unvollständig und müßte zwangsläufig zu 
Beurteilungsfehlern führen. Dasselbe gilt für Ver- 
suchsanordnungen, bei denen die zu prüfenden 
Personen ausgesucht, ausgeruht und vorbereitet 
sind, und nicht wie der Kraftfahrer mit einer 
dauernd notwendigen Reakionsbereitschaft be- 
lastet sind. Ulrich Sempert 


Adaption: Anpassung an die jeweilige Beleuch- 
tung. 

Aldehyd: organische Verbindung, die die Gruppe 
c-0-O-H enthält. 

Apostilb: der 31 400. Teil eines Stilb. 

denaturieren: Veränderung natürlicher Eiweiß- 
verbindungen. 

Dilotator: Muskel, der die Pupillenerweiterung 
besorgt. 

Infeld: zentraler Anteil des Gesichtsfeldes. 

Karotinoid: dem in der Mohrrübe enthaltenen 
gelbroten Farbstoff verwandte Verbindung. 

Lichtdichte: gleichzusetzen mit Lichtmenge. 

Netzhaut: sehempfindlicher Teil des Auges der 
Wirbeltiere. 

Oxydation: chemische Umwandlung durch Sauer- 
stoffaufnahme. 

Pigment: in tierischen und menschlichen Ge- 
weben gelöste Stoffe mit Eigenfarbe. 

Protein: eiweißähnlicher Körper. 

Reflektorisch: regelmäßig auf einen Reiz hin er- 
folgende Funktion, die außerhalb des Wil- 
lens liegt. 

regenerieren: in ursprünglichen Zustand zurück- 
führen. 

Sphincter: Muskel, der die Pupillenverengerung 
besorgt. 

Stilb: lichttechnische Meßeinheit. */s der Licht- 
stärke einer Hefnerkerze. 

Umfeld: Peripherie des Gesichtsfeldes. 
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Eze, Les Baux 


und ein provencalisches Schlößchen 


So bei kleinem wird es wieder Zeit, sich nach südlichen Reisezielen 
umzusehen. Im zeitigen Frühjahr, wenn bei uns noch alles vom Winter- 
sport spricht, ist an der französischen Riviera schon’ Betrieb; die Hotels 
erwarten die Saisongäste und man rüstet zum Karneval. Aber da ist 
es nichts mit Papierblumen zu zweifünfzig das Dutzend in dieser 
gottbegnadeten Ecke holt man sich zum selben Preis echte Narzissen, 
Veilchen und Tulpen aus Grasse dazu. Aber nun wollen wir mal nicht 
von einem Gebiet als solchem sprechen, sondern allein von einer Straße, 
die nur wenige kennen. 


Die Fahrt beginnt in Cuneo, 86 Kilometer südlich von Turin. Nach 
Turin führen zu dieser Jahreszeit eigentlich nur vier Wege: via Zürich— 
Gotthard (in Göschenen verladen) — Mailand = 515 km ab der: deut- 
schen Grenze; über den Julier, die Malojaserpentinen und Mailand = 481 
Kilometer ab Lindau; durch das Inntal und über den Malojapaß = 522 km 
ab Füssen, und schließlich über den Brenner und die Gardasee-West- 
uferstraße = 566 km ab dem Grenzübergang Mittenwald/Scharnitz. 
Diese vier Wege sind praktisch gleichlang; der schönste dürfte im Winter 
der über Landeck und $t. Moritz sein. 


Hinter Cuneo geht es zunächst über den 1870 Meter hohen Col de 
Tende. Die Maximalsteigung beträgt grade 9 %/o — also genauso viel wie 
die Kehren des Maloja, die Scheitelstrecke wird in einem Tunnel unter- 
fahren, in das Roja-Tal geht es mit scharfen Kehren hinab, und schließ- 
lich über den Col de Braus (1002 m, 7 °/o) nach Nizza hinunter. 


Nizza ist Europabegriff. Demzufolge darf es Anspruch erheben, teuer 
zu sein. Richten Sıe es so ein, daß Sie hier nach 18 Uhr eintreffen (dann 
gibt es am Alten Hafen frühheiße frische Bouillabaisse), und die Nacht 
bleiben Sie vier Kilometer ostwärts davon in Beaulieu. Das ist zwar auch 
noch teuer, aber doch wesentlich billiger als die Rivieraorte mit einem 
großen Namen. Am nächsten Morgen fahren Sie dann nach Monte Carlo, 
machen einen Abstecher nach Monaco — das ist der Stadtteil jenseits des 
Hafens um das Schloß herum — wo der Besuch des Ozeanographischen 
Museums unbedingt -angeraten wird. Diese einmalige Sammlung lohnt 
sich auch für diejenigen, die außer der Olsardine und der Seezunge in 
Weißwein nicht viel für Meeresgetier übrig haben. Dann. weiter in 
Richtung Menton. Auf halbem Wege (5 km vor Menton) zweigt links 
die Straße nach La Turbie ab. Hier wurden früher die berühmten Berg- 
rennen ausgetragen. Dort müssen Sie hinauf, durch den Ort durch, und 
kurz vor dem Col d’Eze, dem höchsten Punkt der Straße, auf steiler 
Straße nach dem Ort Eze hinunter. 


Über die Riviera ist schon viel geschrieben ‘worden. Aber. von der 
Existenz dieses Felsennestes, das nur 6 Kilometer von Monte Carlo und 


Blick von der Corniche superieure auf den Kegel von Eze, Cap Ferrat und das Mittelmeer 


9 Kilometer von Nizza entfernt liegt, wissen die wenigsten. Obwohl es 
von beiden Orten auf einer ausgezeichnet ausgebauten Straße zu erreichen 
ist: der Moyenne Corniche. Mit allen Vorbehalten gegenüber Super- 
lativen ist Eze der Glanzpunkt der Riviera. Deshalb bezeichnet das Hotel 
„Chäteau de la Chevre d’Or“ dort den Blick aus seinen Fenstern auf 
das Mittelmeer bescheiden mit „Le plus beau panorama du monde“. Das 
mag etwas stark mit Lokalkolorit gefärbt sein — aber etwas Wahres 
ist da schon dran. 

Von der Place de la Calette geht es in zwei engen steilen Kehren auf 
die platforme pour voiture hinauf, wo Sie die erste Überraschung er- 
leben: es werden hier — wie übrigens an der ganzen französischen Riviera 
— keine Parkplatzgebühren erhoben. Obwohl einer da ist, der Sie mit 
der Grandezza eines Grimaldi einweist. Eze kann man nicht beschreiben. 
Nicht einmal malen. Es sei denn, man ist Künstler und Architekt, Büh- 
nenbildner und Regisseur, Kunstgewerbler und Antiquitätenhändler 
zugleich. Dieser Ort ist so einmalig, so unwahrscheinlich, so unerhört, 
daß es einem wortwörtlich den Atem verschlägt. Gassen, eng und ge- 
wunden, daß man keine zwanzig Meter geradeaus sehen kann; geschweige 
denn zwei zwerchsackbepackte Esel, die sich begegnen, aneinander vorbei- 
kommen; aber mit einem Ziegelbelag in Fischgrätmuster in portugiesisch 
Rot und Siena; kraprot und dunkeloker, zinnienfarben und gelb wie die 
Farbe des Senfkornes. Darüber, dazwischen und dahinter Schatten, die 
von licht über kräftig zu dunkel die ganze Farbskala von jadegrün über 
mattorange bis kobalt durchlaufen. Feldsteinmauerwerk und Bruchstein- 
wände; Fronten aus Rechteckquadern und in Zyklopenmanier. Ziegel- 
dächer in Nonne-Mönch-Verbänden; solche, die den Anschein erwecken, 
als bestünden sie nur aus gesattelten Firstziegeln, und daneben wieder 
andere Dächer, die nur mit rohbehauenen gespaltenen Kalkplatten 
belegt sind. 

In dem Gewinkel gibt es Treppchen und Stufenreihen, Simse und 
Konsolpoteste, Miniaturgalerien und Stützmäuerchen; Rund- und Flach- 
bögen sind dazwischen gebaut; Korb- und Ellipsenbögen liegen da ver- 
steckt, und Stich- und Kleeblattbögen findet man auch noch. Und dann: 
Schmiedeeisen als Geländer, Kettenhaken, Klingelzüge, Türdrücker und als 
Brunnengeschirr. Gestaucht, gedreht, gespalten, getrieben. Gebördelt, 
kanneliert, flambiert. Dazwischen wie von ungefähr Tonvasen in Gelb vor 
schwarzem Hintergrund, in Rot vor blauen Schatten, in Braun vor 
hellem Mauerwerk, in Gelbrot von grünem Blattgerank. Wie zufällig 
aufgestellt oder vergessen. An den Wänden Geckos auf Fliegenjagd und 
im Mauergeritz grünschillernde Smaragdeidechsen. Treppen, die sich 
irgendwo tief unten verlieren, wo eine Ölfunzel das Dunkel noch tiefer 
erscheinen läßt. 
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Columbarium in Les Baux. Die 
Größenverhältnisse täuschen: der 
Torbogen hat gerade Mannshöhe 
und die Wand im Hintergrund 
ist nur etwa sieben Meter hoch. 

Foto: Schneiders 


Unfaßbar ist das alles. Eine Raumauflockerung, die unglaublich ist. 
Szenenwechsel auf engstem Raum wie bei einer Drehbühne. Über viele 
Stufen geht es.an der Mairie vorbei zum Kastell und dem Jardin Exotique 
hinauf, in dem der Kalkkegel von Eze kulminiert. Ist das eigentlich noch 
die Riviera? Ist das noch das Mittelmeer? Ist das noch Europa? Mexi- 
kanische Säulenkakteen, niederkalifornische Cereusarten, Echinokakteen 
aus der Sierra, Melokakteen, wie sie in Guatemala wachsen, Madre-Stein- 
kakteen aus Texas. Kakteen mit quergerippter Bestachelung, Kakteen mit 
Fiederhaarhüllen, Kakteen mit zungenförmigen Dornen, Kakteen mit 
borstenförmigen Randblättern. Mamillarien mit gelben Riesenblüten, 
zinnienblütige Ariocarpusformen, Cephalia mit Warzenfruchtständen, 
Echinocereen mit Violettblüten wie Herbstastern und langröhrig blühende 
Echinopses-Arten, die nur langrüßlige Nachtschwärmer bestauben kön- 
nen. Vierhundertfünfzig Meter tiefer aber blaut ein unwahrscheinliches 
Meer. Darauf Jachten mit Kurs auf Korsika und Cap Ferrat, wo Greta 
Garbo ihren Landsitz hat. 

Am Südabsturz des Kalkfelsens liegt in der Rue du Barri das Chäteau 
de la Chevre d’Or. Ein Luxushotel mit einer unwahrscheinlichen Aus- 
sicht. Mit Zimmern halb antik und halb modern. Mit einem Tout com- 
pris, der auch den Wein umfaßt. Mit einem grüngekachelten Süßwasser- 
schwimmbecken in einem Miniaturgarten unter Orangen und Zitronen. 
Aber auch mit unwahrscheinlichen Preisen, die denen des Carlton in Can- 
nes und dem Negresco in Nizza kaum nachstehen. 

Dieser Ort hat schon im Sonnenlichte etwas Unwahrscheinliches; aber 
bei Mondenschein etwas Unerhörtes. Das ist Eze, in das man nicht mit 
dem Auto hinein kann und das allein schon die 851 Kilometer von Mün- 
chen, die 1072 Kilometer von Frankfurt und die 1582 Kilometer von 
Hamburg hierher wert ist. 

Jetzt fahren Sie auf der Moyenne Corniche nach Nizza hinunter, die 
Promenade des Anglais entlang, die eine einzige Autoausstellung ist, 
biegen in Cannes aber nicht in die große Ausfallstraße nach Aix-en-Pro- 
vence ein, sondern halten sich immer am Meer und fahren über La Na- 
poule, Le Troyas und Antheor entlang der Cöte d’Or nach St. Raphael. 
Diese Küstenstraße zwischen den Esterel-Bergen und dem Mittelmeer ist 


schöner als die drei berühmten Corniches zwischen Nizza und Menton 
zusammen: denn der Fels hat hier die Farbe von Taubenblut und das 
Meer schwappt alizerinfarben gegen das zerklüftete Gestein. Diese Ecke 
der Riviera, die nicht so überlaufen ist wie das klassische Stück ostwärts 
von Cannes, hat etwas von der Costa brava in Spanien. Man lebt hier 
nicht nur wesentlich billiger als in den Orten gegen die italienische 
Grenze zu, sondern man findet hier auch im Gegensatz zu Nizza, dessen 
Strand nur aus Kieselsteinen besteht, verschwiegene Felsbuchten mit fein- 
körnigem Sandstrand. 


In St. Raphael fahren Sie zunächst nach Frejus weiter und biegen 
hier an dem Wegweiser „Castellane“ rechts ab. Was jetzt kommt, ist 
die Provence, wie sie ehedem war: still und versonnen, einsam und 
durchweht von einem Ruch nach Lavendel, Sate und Kiefern. Meilenweit 
trifft man hier keinen Menschen. In Bagnols scharf rechts ab, und in Mons 
sehen Sie von der Aussichtsplattform nochmals in der Ferne das Mittel- 
meer wie frischgeschnittenes Blei schimmern. Kurz vor dem Col de Val- 
ferriere (1169 m, 6°%/0) kommen Sie auf die „Route d’Hiver des Alpes“, 
und nach den Kehren des Col de Luens (1148 m, 9°/o) sind Sie bald in 
Castellane. 

Wer viel Zeit hat, sollte von hier aus folgende kleine Rundfahrt ein- 
schalten: Castellane—St. Andre-les-Alpes—Col des Robines (1004 m, 5 eo) 
—Barr&eme—Col des Leques (1148 m, 9 %/o)—Castellane. Das sind ganze 
55 Kilometer. 

In Castellane biegen Sie links ab, bleiben zunächst im Tale des Ver- 
don und fahren später, wenn die eng an den Fluß heranrückenden Fel- 
sen keinen Platz mehr für die Straße lassen, auf die rechtsseitigen Höhen 
hinauf. In La Palud links ab und auf neugebauter Straße an einer Aus- 
sichtsterrasse hoch über dem Grand Canon du Verdon, einer großartigen, 
hundert Meter tief in die Jurakalke eingeschnittenen Schlucht, vorbei bis 
La Maline. Acht Stunden braucht man, um diese Schlucht zu Fuß zu 
durchwandern. Ein etwas mühseliges Unterfangen, jedoch von einmaliger 
Schönheit. Aber ein kurzes Stück sollten Sie das schon machen. Und 
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ennwagen sind beileibe nicht das einzige 

Hobby deutscher Auto-Konstrukteure, die 
Entwicklung geländegängiger Fahrzeuge hat 
manchen von ihnen stets genauso stark inter- 
essiert. Hier wie dort gilt es ja, sich hart an der 
Grenze des fahrtechnisch Möglichen zu bewegen 
und die Fahrzeuge konstruktiv so auszulegen, 
daß sie die Beherrschung der Grenzzustände 
möglichst sicher gestatten. Kann beim Renn- 
wagen mit tadelloser Fahrbahn gerechnet wer- 
den, so liegt beim Geländewagen die Geschwin- 
digkeit meist sehr niedrig, dafür aber ist die 
Fahrbahnbeschaffenheit denkbar schlecht. Ein 
schmieriger Feldweg oder ein morgentaufeuch- 
ter Wiesenhang lassen alle Arten der Fahr- 
technik bis zum Powerslide ohne weiteres zu, 
und es ist durchaus kein Zufall, daß so man- 


cher Rennfahrer vom Geländesport her zum 
schnellen Rennwagen kam. Das stetige Gefaßt- 
sein auf neue Fahrsituationen, das ständige Er- 
fühlen für das, was das Fahrzeug sich eben zu 
tun anschickt und das blitzartige Gegen- 
reagieren sind Eigenschaften, die der Sport in 
schwerem Gelände ganz hervorragend zu 
schulen vermag. 

Der Konstrukteur deutscher geländegängi- 
ger Fahrzeuge darf für sich in Anspruch neh- 
men, mit seinen Leistungen nie hinter den aus- 
ländischen Kollegen zurückgestanden zu haben. 
Er kann nicht dafür verantwortlich gemacht 
werden, daß die große Bewährungsprobe im 
letzten Krieg schon deshalb negativ ausfallen 


mußte, weil infolge einer unseligen Typenzer- - 


splitterung der Ersatzteilnachschub nicht befrie- 


Biick auf den Fahrerstand mit Armaturenbrett und Beifahrersitz. Die Radkästen beengen den Fußraum viel weniger 


als nach diesem Bild zu vermuten wäre. 
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digend zu lösen war. Daß die deutschen Fahr- 
zeuge vom Gegner mit gehörigem Respekt be- 
trachtet wurden, beweist die Tatsache, daß der 
Bau jeglichen geländegängigen Wagens nach 
Kriegsschluß sofort verboten wurde. Aus die- 
ser Fessel löste sich zunächst die Lastwagen- 
industrie, die im Baugewerbe, in der Forstwirt- 
schaft usw. ja genügend Absatzgebiete hat, wo 
sichere Geländegängigkeit Voraussetzung ist. 
Meist handelte es sich dort nur. darum, Allrad- 
antrieb, Sperrdifferential, Verteilergetriebe und 
drehweiche Rahmen mit den vorhandenen, nor- 
malen Bauteilen zu kombinieren. 

Die Eingliederung der Bundesrepublik in 
die NATO-Gemeinschaft brachte es mit sich, 
daß bei der Entwicklung solcher Fahrzeuge 
auch militärische Gesichtspunkte wieder Berück- 
sichtigung fanden. Fast alle Lastwagenfabriken 
stiegen, in der Hoffnung auf spätere Lieferung, 
in das Geschäft ein, so daß man über Typen- 
mangel nicht klagen kann. Mit der Entwicklung 
geländegängiger Personenwagen befaßten sich 
hingegen „nur“ drei Firmen, nämlich die Auto 
Union, der bekanntlich ein Auftrag über 5000 
Stück erteilt wurde, Goliath und Porsche. Daß 
die bisherige Entscheidung zugunsten DKW 
fiel, ist freilich nicht überall verstanden wor- 
den, da ein wassergekühlter Zweitaktmotor 
von Haus aus zunächst nicht für den rauhen 
Dienst bei der Truppe geeignet erscheint (Ge- 
mischschmierung, blaue Wolken beim Kaltstart, 
Gasfahne, wenig Bremswirkung bei schiebendem 
Fahrzeug). Die guten Erfahrungen mit dem 
Anspringen des Zweitakters im letztjährigen 
kalten Winter und die Unempfindlichkeit gegen 
Übertouren spielen aber sicher eine wichtige 
Rolle bei der Bewertung der drei Fahrzeug- 
typen. Daß der Goliath-Zweitakter ins Hinter- 
treffen geriet, ist mit einiger Sicherheit darauf 
zurückzuführen, daß man der baulich wie 
reparaturtechnish komplizierten Benzinein- 
spritzung noch nicht genügend Standfestigkeit 
zutraut. 

Die Bemühungen des Hauses Porsche in 
dieser Richtung hätten an sich unter einem 
guten Stern stehen müssen, entstand doch eben 
hier der wohl jedem Landser unvergeßliche 
VW-Kübel- bzw. Schwimmwagen, der noch 
heute fast legendären Ruf genießt und hier und 
da auf dem Lande sogar noch als braves Trans- 
porttier für alle möglichen Zwecke anzutref- 


fen ist. Der praktisch unverwüstliche Viertakt- 
Boxer, niedrig belastet und gutmütig, und vor 
allem die jeder Witterung gewachsene Luft- 
kühlung machten den VW-Kübel zum treuen 
Kameraden der Truppe. Als Verfechter der 
Luftkühlung und auch aus grundsätzlichen 
Überlegungen heraus hatte die Porsche KG. kei- 
nen Anlaß, zur Wasserkühlung überzugehen, 
die zwecks schnellster Erreichung der Betriebs- 
temperatur eine Wasserpumpe aufweisen sollte, 
auf jeden Fall aber einen Thermostaten und 
ein Kurzschlußsystem im Kühlwasserhaushalt 
benötigt, im Winter Gefrierschutzmittel braucht 
und zudem beschußempfindlicher ist. Daß es bei 
einem Vierzylinder-Boxermotor bleiben würde, 
stand auch fest. Allenfalls die Größenordnung 
des Hubraums stand zur Debatte. Wenn man 
weiß, daß allein die für den Sprechfunk not- 
wendige 600 Watt-Lichtmaschine bei hoher 
Drehzahl ganz schön PS frißt, der Motor aber 
mit Blick auf den ungewöhnlich harten Betrieb 
und auf absolute Zuverlässigkeit nicht hoch be- 
lastet sein sollte, nimmt es nicht wunder, daß 
der 1600er-Porsche-Motor in gedrosselter Form 
als die geeignetste Größe gewählt wurde. 

Wie beim normalen Porsche 1600 beträgt 
die Bohrung 82,5 mm und der Hub 74 mm, 
der Hubraum also 1582 ccm. Durch gemäßig- 
tere Steuerzeiten und eine „zivile“ Verdichtung 
von nur 6,5:1 leistet die Maschine im Jagd- 
wagen 50 PS bei 4250 U/min mit dem Dreh- 
momentmaximum von 10,65 mkg bei 2500 
U/min. Natürlich soll der Motor mit Normal- 
benzin betrieben werden können, so daß schon 
aus diesem Grund keine höhere Verdichtung 
in Frage kam. Der Olkühler wurde über- 
nommen, ebenso die Feinst-Olfilterung, welche 
die Olwechselzeiten erheblich zu verlängern ge- 
stattet. Besondere Ansprüche werden an den 
Vergaser gestellt, denn eine Unterbrechung der 
Kraftstofflieferung an die Düsen käme dem 
Aussetzen des Motors gleich und schüfe im 
Gelände gefährliche Situationen und im Ernst- 
fall sogar den Verlust des Fahrzeugs. Insbeson- 
dere dürfen extreme Lageänderungen des Fahr- 
zeugs, sei es nun im Steilgefälle, am Hang oder 
bei starker seitlicher Neigung, die Kraftstoff- 
zufuhr nicht unterbrechen. So kam der Zenith- 
Vergaser wieder zu Ehren, der sich als Doppel- 
fallstromvergaser für den Boxermotor ohne- 
hin ganz besonders gut eignet (getrennte Regu- 
lierung der beiden Zylinderreihen) und dank 
seiner besonderen Schwimmkammer-Anordnung 
lageunempfindlich ist. Der Zenith 32 NDJX 
mit seinen beiden 24 mm-Lufttrichtern ist übri- 
gens so ziemlich das einzige, allen gegenwärtigen 
Gelände-Personenwagen gemeinsame Bauteil. 

Ein derartiges Fahrzeug soll sich nicht nur 
im Gelände sicher, also stets mit entsprechen- 
der Leistungsreserve, bewegen, sondern auf 
guter Fahrbahn auch möglichst schnell sein. 
Voraussetzung für letztere Forderung ist eine 
ausreichende Motorleistung, die im Fall Porsche 
für ehrliche 100 km/st gut ist. Im Gelände kann 
die Leistung nicht hoch genug sein, sofern da- 
für Sorge getragen ist, daß die Räder genügend 
Halt am Boden finden, um die Vortriebs- 
kräfte zu übertragen. Bei den zu erwartenden 
schlechten Bodenbedingungen kann nur mit ge- 
ringen Reibungskoeffizienten gerechnet werden, 
so daß es darauf ankommt, das gesamte Fahr- 
zeuggewicht für die Adhäsion nutzbar zu ma- 
chen. Das geht nur mit Allradantrieb. Die von 
Haus aus mit dem Frontantrieb vertraute 
Firma DKW konnte praktisch die Vorder- 
achse (in der Lenkung blockiert) auch als 
Hinterachse verwenden, um Allradantrieb zu 
erhalten. Porsche mußte hierzu eine eigene Vor- 
derachse entwickeln, konnte aber wohl auf reiche 
Erfahrungen vom VW-Kübelwagen her zurück- 
greifen. So unumgänglich der Vierradantrieb in 
schwerem Gelände auch ist — er frißt Leistung 
und Reifen, so daß im normalen Fahrbetrieb 
die zweite Achse abschaltbar sein muß. Beim 
Porsche geschieht dies durch einfaches Umlegen 
eines Hebels, ohne daß ausgekuppelt oder Gas 
weggenommen werden müßte. Das ist im Ge- 
lände äußerst wertvoll, wo es auf Sekunden- 


bruchteile ankommen kann und die Konzentra- 
tion des Fahrers auf ganz andere Dinge ge- 
richtet ist. 

Als Kupplung findet beim Porsche-Jagd- 
wagen die Fichtel & Sachs K 12 Verwendung, 
also eine trockene Einscheibenkupplung. An sie 
schließt sich ein Fünfganggetriebe an, das gleich- 
falls näherer Betrachtung wert ist. Dieses Getriebe 
muß einerseits die Höchstgeschwindigkeit- von 
100 km/st zulassen, andererseits aber auch 
höchste Durchzugskraft verleihen und unter 
Umständen langes Fahren im Schritt-Tempo 
zulassen (Kolonne, Einsatz mit Infanterie o. ä.). 
Eine bestimmte Mindestgangzahl war somit 
nicht zu umgehen, wenn jeder Gang an den an- 
deren „Anschluß“ haben und der jeweilige Über- 
setzungssprung nicht zu groß werden sollte. In 
Zuffenhausen glaubte man, mit fünf Gängen 
auskommen zu können, und ich kann aus eigener 
Erfahrung bestätigen, daß das der Fall ist. Man 
hat dabei auf die durchschnittlich zu erwarten- 
den Fähigkeiten der Fahrer Rücksicht genom- 
men und ein Getriebe geschaffen, das — mit 
Ausnahme des Rückwärtsganges — voll syn- 
chronisiert ist und ein sehr einfaches Schalt- 
schema aufweist: II. bis V. Gang liegen so wie 
beim VW oder Porsche der I. bis IV. Gang, 
während der als ausgesprochener Geländegang 
sehr stark übersetzte I. Gang quasi als Spezial- 
gang in einer dritten Schaltebene links daneben 
und dem Rückwärtsgang gegenüber liegt. Diese 
Ebene wird in gewohnter Art durch Nieder- 
drücken des Schalthebels frei. Obwohl der Ge- 
ländegang synchronisiert und die Qualität der 
Porsche-Synchronisation unbestritten ist, braucht 
man nur in seltensten Fällen auf ihn zurück- 
zugreifen. Trotzdem ist eine Synchronisation 
aller Vorwärtsgänge im Interesse blitzschnellen 
Durchreißens des Schalthebels gerade beim Ge- 
ländefahrzeug unbedingte Notwendigkeit. Das 
neue Getriebe ist selbstverständlich eine Spezial- 
konstruktion, denn fünf Vorwärtsgänge hätten 
sich im normalen Getriebegehäuse der 1600er- 
Typen nicht unterbringen lassen, erst recht 
nicht mit so stabilen Zahnrädern großen 
Moduls, wie sie der Geländebetrieb erfordert. 
Es hätte auch die Möglichkeit bestanden, ein 
normales Drei- oder Vierganggetriebe mit einem 
zweigängigen Gruppengetriebe zu kombinieren 
und so gar sechs bzw. acht Gänge zu bekommen, 
doch sagte man sich mit Recht, daß die voll- 
kommene Beherrschung einer solchen Getriebe- 
einheit schon besondere Routine verlangt. Nach- 
dem eventuelle Bedenken gegen ein nur fünf 


Gänge umfassendes Getriebe im Falle Porsche 
fallen gelassen werden konnten, gibt es kaum 
eine einfachere Lösung. 

Die Hinterachse wird vom Getriebe her über 
ein Kegelradpaar angetrieben; die Halbwellen 
gehen jedoch nicht direkt auf die Räder, son- 
dern auf Zahnritzel, die mit Gegenrädern käm- 
men, welche letztere die Fahrzeughinterräder 
antreiben. Auch diese Lösung ist nicht neu, war 
sie doch schon beim VW-Kübelwagen im Inter- 
esse größerer Bodenfreiheit und schließlich beim 
V W-Transporter verwirklicht worden. Als Ge- 
samtübersetzung ergibt sich 6,5:1, und es ist 
logisch, daß die Vorderachse mit derselben Über- 
setzung angetrieben wird. Die Hinterachse be- 
sitzt ein selbsthemmendes ZF-Sperrdifferential. 
Dieses erlaubt nur beschränkte Drehzahlunter- 
schiede beider Halbwellen und verhütet so das 
Durchdrehen eines Rades und damit das Aus- 
fallen der ganzen Achse für den Vortrieb, Von 
Sperrdifferentialen, die von Hand einschaltbar 
sind, hat man Abstand genommen, da das Aus- 
rücken solcher Sperren im Eifer des Gefechts 
gern vergessen wird, was weder dem Triebwerk 
noch den Reifen guttut. 

Besondere Beachtung genossen die Bremsen. 
Auch hier ist Robustheit erste Voraussetzung, 
die von Porsche durch immens große Bremsfläche 
(nämlich 1140 ccm?) erreicht wurde. Die Brems- 
trommeln haben 280 mm Durchmesser, die Be- 
läge sind 40 mm breit. Dazu kommt die enorme 
Bremswirkung eines 50pferdigen Motors in den 
unteren Gängen. Der Geländefahrer wird zu- 
nächst versuchen, immer mit der Maschine zu 
bremsen, da die Gefahr des Blockierens und 
damit endgültigen Abschmierens am Hang viel 
geringer ist. Auch an Steilgefällen von schät- 
zungsweise 60/0 „hielt“ der Geländegang den 
Wagen ohne jede zusätzliche Bremsung — ein 
ganz grundsätzlicher Vorteil des Viertakters, 
der wesentlich zur Schonung der eigentlichen 
Bremsanlage beiträgt. 

Es bestand kein Grund, von der schon frü- 
her bewährten Radaufhängung und Federung 
abzugehen. So findet sich vorn die Kurbelachse 
mit verstärkten Lamellendrehfederpaketen, hin- 
ten die Pendelachse mit Schubstreben und Tor- 
sionsstab, selbstverständlich in Kombination mit 
Teleskopstoßdämpfern. Auf einen Stabilisator 
wurde verzichtet, und man entschloß sich lieber, 
etwas härtere Federung in Kauf zu nehmen, die 
der Straßenlage des Fahrzeugs in schnellen Kur- 
ven nur dienlich ist. Eine solche Federung nimmt 
auch starke Überlastung nicht gleich krumm, 


Die hier genommene Steigung sieht viel harmloser aus als in der Natur — ein Erbübel der Fotografie. Daß die Hinter- 
räder aber ganz schön arbeiten müssen, zeigt das Einsinken bis zur Felge. 


ist dem Geländebetrieb besser gewachsen (Durch- 
schläge) und im Federungseffekt immer noch 
nicht schlechter als eine zwar weicher ausgelegte, 
im dauernden Geländebetrieb aber durch Rost- 
ansatz und mangelnde Wartung hartgewordene 
Blattfederung. 

Obwohl die ZF-Gemmer-Schneckenrollen- 
Lenkung mit 20:1 sehr direkt übersetzt ist, läßt 
sich das Fahrzeug überraschend leicht dirigieren, 
auch bei eingeschaltetem Allradantrieb. Schnelles 
Ansprechen der Lenkung ist im Gelände erfor- 
derlich, insbesondere auf durchweichten Feld- 
wegen, wo das Richtungshalten ja ein einziges 
Gegenlenken ist. Zudem hat man im Gelände 
mit urplötzlich auftauchenden Hindernissen vom 
Felsbrocken bis zur Wurzel zu rechnen, denen 
blitzartig ausgewichen werden. muß. Nur eine 
direkte Lenkung vermag diese Forderung zu 
erfüllen. Die Wendigkeit ist denn auch erstaun- 
lich, denn 10m Wendekreisdurchmesser scheinen 
zwar angesichts der rund 2m Radstand viel, 
sind aber wenig, wenn man sich vergegenwärtigt, 
daß man ja den Frontantrieb in Rechnung zie- 
hen muß, dessen Antriebsgelenke den maxi- 
malen Lenkeinschlag begrenzen. Man fühlt sich 
am Lenkrad des Porsche-Jagdwagens sofort 
heimisch, und das scheint mir wichtig, weil es 


eleganten- „Flanke“ gemeistert wird. Porsche hat 
von sich aus eine zweite Karosserie mit vier 
Türen entwickelt, die in dieser Beziehung viel 
bequemer ‚ist und für zivile Zwecke — „Jagd- 
wagen“ — einzig und allein in Frage kommt. 
Unsere Testfahrten wurden übrigens größten- 
teils in der „Zivilausführung“ gemacht, wäh- 
rend unsere Bilder die für die Bundeswehr vor- 
geschriebene Ausführung zeigen. Die hochge- 
zogene Bodenwanne erhöht freilich die Wattiefe, 
in deren Interesse auch der Auspuff oberhalb 
des linken hinteren Kotflügels endet. Die Aus- 
führung mit Türen ist aber nicht allzu kritisch, 
was das Durchqueren von Wasserläufen anbe- 
trifft, denn die Türen sind mit Gummiködern 
abgedichtet, und das Eindringen von Wasser 
wird nur sehr langsam vor sich gehen. Im Even- 
tualfall wird man die Türen zusätzlich noch 
mit Klebeband abdichten. Auf jeden Fall rei- 
chen die festen Seitenwände hoch genug hinauf, 
um für eine selbsttragende Karosserie genügend 
Steifigkeit zu gewährleisten. Hauptelement des 
Bodens sind jedoch die seitlichen Längsschwel- 
ler, die Bodenplattform und ein in Wagenmitte 
verlaufender Blechmittelträger, der auch die 
Seilzüge und das Gestänge für die Bedienungs- 
organe aufnimmt. Für genügende Verdrehfestig- 


nen und Schließen (einschließlich Einrollen und 
Verschnüren am Heck) geht sehr rasch und ohne 
Kraftaufwand. Die Zelluloid-Seitenfenster wer. 
den eingeknöpft. Die Windschutzscheibe kann 
nach vorn abgeklappt werden. Im Wagenbug 
sitzt der 60 Liter fassende Tank, der auch gleich 
noch einen 20 Liter-Kanister umschließt. Davor 
ist das Reserverad untergebracht, von dem man 
zunächst annehmen muß, daß es die Sicht un- 
mittelbar vor dem Wagen beeinträchtigt, da es 
ziemlich hoch herausragt. Es erwies sich jedoch 
später längst nicht als so störend wie befürchter. 
Seitlich des Tanks sind zwei Behältnisse ange- 
ordnet, die allen möglichen Zwecken dienen 
können. Kräftige Stoßstangen in U-Profil be- 
grenzen das Fahrzeug nach vorn und hinten 
und tragen Anhängerkupplungen. Die Forde- 
rungen der StVZO nach ordnungsgemäßer Be- 
leuchtung sind durch Scheinwerfer und Schluß- 
leuchten üblicher Größe erfüllt; für das An- 
zeigen der Fahrtrichtung dienen Blinker, die 
mittels eines Hebels am Lenkrad eingeschalter 
werden (Abblendung durch Fuß, bei unserem 
Testwagen durch einen — allerdings etwas kurz 
geratenen — Hebel am Lenkrad). 

Die Ausstattung ist auf das Notwendigste 
beschränkt. Vor dem dreispeichigen Lenkrad 


Dank tiefem Schwerpunkt ist der Porsche-Jagdwagen denkbor unempfindlich gegen Seitenneigung. Die Fotografie „untertreibt” auch hier. 


der schnellen Beherrschung des Wagens dient. 
Ein Fahrzeug für die Truppe, und hier wieder 
vornehmlich für die Infanterie, muß sich im 
Einsatz erfahrungsgemäß viel Fahrerwechsel ge- 
fallen lassen, und praktisch sollte jeder Mann 
der Wagenbesatzung jederzeit auch die Füh- 
rung des Fahrzeuges übernehmen können. 
Tragendes Element des Porsche-Jagdwagens 
ist der Karosserieboden — oder soll man sagen 
die „Bodenwanne“? Ein solcher Wagen soll zwar 
nicht schwimmfähig im Sinne eigener Fortbe- 
wegung auf dem Wasser sein (er tut dies durch 
die drehenden Räder zwar, aber natürlich nicht 
so ausreichend wie bei Schraubenantrieb, so daß 
die Überquerung eines Flusses mit stärkerer 
Strömung recht gewagt wäre), aber einem Floß 
vergleichbar immerhin nicht untergehen. Das 
erfordert eine seitlich hochgezogene Karosserie 
ohne Türen, die das Einsteigen in den Wagen 
erschwert, von jungen Soldaten aber mit einer 


keit sorgen die großen Radkästen mit der vor- 
deren Spritz- und der Heckwand und ein stabiler 
Blech-Querträger, der die vorderen beiden 
Kübelsitze aufnimmt (Fahrersitz verstellbar, 
allerdings nicht während der Fahrt). 

Unsere Bilder lassen Einzelheiten der Karos- 
serie erkennen. Fahrer- und Beifahrersitz sind 
Einzelsitze in Kübelform, die nicht sonderlich 
gutgepolstert erscheinen,sich aber als vorzüglich 
geeignet erweisen, da man in ihnen sehr sicheren 
Halt gerade zur Seite hat. Die hintere Sitzbank 
ist gleichfalls spartanisch hart gepolstert, aber 
schließlich soll ein solches Auto ja nicht dem 
Vergnügen dienen (vielleicht nach dem Motto 
„Gelobt sei, was hart macht!“). Hier muß man 
andere Maßstäbe als beim Personenwagen an- 
legen, das ist klar. Der normalerweise offene 
Wagen hat ein Klappverdeck, das mittels zweier 
Zapfen und Knebelverschlüssen am oberen 
Windschutzscheibenrahmen befestigt wird. Off- 
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(400 mm ®) ist ein Instrumententräger in Form 
einer Blechtafel angebracht, der den Tachometer 
nebst Kilometerzähler birgt, ferner das Zünd- 
schloß, das mit dem Anlasser kombiniert ist, 
den Lichtschalter, den Starterzug und die Kon- 
trolleuchten für Lichtmaschine, Olkreislauf, 
Fernlicht und Blinker. Diese Kontrolleuchten 
‚sind zu einer kreisrunden Einheit zusammen- 
gefaßt. Die beider Scheibenwischer werden ge- 
trennt eingeschaltet; da die Windschutzscheibe 
ganz umgeklappt werden kann, ist der Schei- 
benwischer-Anschluß mit Hilfe einer Steckdose 
leicht lösbar. Eine kleine Leuchte unterhalb der 
Windschutzscheibe ist für den kartenlesenden 
Beifahrer gedacht, und ein quer über die ganze 
Wagenbreite verlaufendes Rohr dient ihm als 
Haltegriff (im Gelände ist man dafür dankbar!). 
Gummimatten kleiden den Wagenboden aus, 
und an Antidröhnmasse ist auch nicht gespart 
worden. Bei geschlossenem Verdeck erwies sich 


die nach VW-Manier regulierbare Heizung 
selbst bei Temperaturen um den Nullpunkt 
herum als so gut, daß ohne Mantel gefahren 
werden konnte. Der Motorraumdeckel läßt sich 
sehr weit öffnen, so daß alle Aggregate vorbild- 
lich zugänglich sind. Beherrschend am Motor 
wirken der große Ansaugluftfilter und die Spe- 
zial-Lichtmaschine, die durch Keilriemen ange- 
trieben wird. Die gesamte Zündanlage ist na- 
türlich mit Blick auf den Sprechfunk gut ent- 
stört. 

Hiermit wäre der Porsche-Jagdwagen eingehend 
genug beschrieben, was seine Konstruktion an- 
belangt. Wie es sich mit ihm fuhr und was sich 
mit ihm..anstellen läßt, ist nicht minder interes- 
sant. Der Motor sprang trotz des kalten Wer- 
ters und Abstellen im Freien ohne Zuhilfenahme 
des Starterzugs auf Anhieb an und zeigte keine 
Tendenz zum Stehenbleiben während des Warm- 
laufens, gleich, ob dies im Stand oder während 
der Fahrt vor sich ging. Die Maschine geht nicht 
eben leise, wenn man die normalen (in diesem 
Fall nicht gerechtfertigten) Testmaßstäbe anlegt. 
Das gilt auch, was die Laufruhe des Getriebes 
anbelangt. Soll man das einem Spezialfahrzeug 
ankreiden, das von „harten Männern“ gefahren 
wird und für das auch nicht der Fahrkomfort 
eines normalen Personenwagens erforderlich ist? 


Der erste Testtag sah mich als bloßen Bei- 
fahrer, den Händen des Versuchsfahrers Beck- 
stede sozusagen schonungslos ausgeliefert. Wir 
wollten das von oben her trockene Wetter aus- 
nutzen, um die Schwarzwald-Versuchsstrecke 
abzufahren, die von der Porsche KG in un- 
mittelbarer Nähe von Oberkirch als Standard- 
strecke für Geländefahrzeuge benützt wird. Die 
Vorbedingungen waren gut, denn so trocken die 
Atmosphäre war, so naß war der Boden nach 
vorherigem längerem Regen und „in höheren 
Lagen Schnee“. Zudem war die Zeit der Rüben- 
und Krauternte und der Holzabfuhr. In un- 
mittelbarer Nähe von Zuffenhausen ging es zu- 
nächst über völlig durchweichte, glitschige Feld- 
wege — für den III. bzw. II. Gang und (vor- 
sichtshalber) Allradantrieb natürlich kein Pro- 
blem und für einen ehemaligen Panzergrenadier 
und I-Trupp-Mann auch nicht erschütternd. Die 
Anfahrt zur Schwarzwaldstrecke ließ erste Ein- 
drücke über die Straßenlage, das Verhalten in 
der Kurve, über Beschleunigung, Bremsen, 
Spitze usw. zu und war sehr viel beeindrucken- 
der. Trotz der ausgesprochenen Geländeberei- 
fung (Veith) erwies sich die Kurvenlage als jedem 
normalen Wagen mindestens ebenbürtig und 
selbst auf einzelnen Glatteisstellen als unbe- 
dingt sicher. Die Prüfstrecke selbst kann man 
als Konzentrat von Holzabfuhrwegen bezeich- 
nen, alles glitschnaß, durchweicht und von 
Langholz-Schleifspuren zerfurcht, im oberen 
Drittel die richtige Mischung aus Laub, Tannen- 
nadeln, Waldboden, Nässe und Schnee, Stei- 
gungen und Gefälle von maximal schätzungs- 
weise 60 °/o, Hohlwege mit leichtem Baum- und 
Buschbestand, der sich infolge der reichlichen 
Nässe weit in die Fahrbahn bog und den Beck- 
stede’schen Tatendrang (geringfügig) dämpfte, 
denn wir wollten wenigstens mit heiler Wind- 
schutzscheibe und Beleuchtung wieder nach 
Stuttgart zurück. Umkehren mußten wir nur 
einmal, als der schmale Weg durch gefällte 
Baumstämme in voller Breite blockiert war. 
Ansonsten gab es kein Halten. Lediglich für 
eine Steilabfahrt war der Geländegang von- 
nöten. Die genaue Kenntnis .einer solchen 
Rundstrecke — übrigens in beiden Richtungen 
befahren — macht natürlich immens viel aus, 
wenn ein Geländefahrzeug demonstriert werden 
soll — ich selbst jedenfalls wäre sicher um eini- 
ges vorsichtiger gefahren und war ziemlich 
überrascht, daß nach dem ersten Absolvieren 
der Strecke noch alle Räder am Wagen waren. 
Es soll auch nicht unerwähnt bleiben, daß die- 
ser Wagen wenige Zeit zuvor brav die Prüf- 
Strecken der Garmischer Sechstagefährt abge- 
fahren hatte und auch auf der gefürchteten 
Moorstrecke nicht hängen blieb, allen Progno- 
sen zum Trotz. Was soll ich über diese Fahrt 
sehr viel mehr berichten? Als Verbrauch wurden 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
PORSCHE-JAGDWAGEN 


MOTOR 


Vierzylinder-Viertakt-Boxer im Heck, Bohrung 
x Hub 82,5% 74 mm, Hubraum 1582 ccm, 
Verdichtung 6,5:1, Leistung 50 PS bei 
4200 U/min, max. Drehmoment 10,65 mkg bei 
2500 U/min, V-förmig hängende Ventile (Stoß- 
stangen und Kipphebel), 4 Kurbelwellenlager, 
Gebläseluftkühlung, Druckumlaufschmierung 
(Ölinhalt 5 Liter) mit Nebenstrom-Ölfilter und 
Ölkühler, Doppel-Fallstrom-Vergaser Zenith 
32 NDJX, mechanische Kraftstoffpumpe, 60- 
Liter-Tank im Bug (11 Liter Reserve) + 20- 
Liter-Ersatzkanister, Batterien 12 Volt, 45 Amp.st, 
Kolbengeschwindigkeit bei Höchstgeschwindig- 
keit (4200 U/min) 10,4 m/s, bei 100 kmj/st 
(3950 U/min) 9,7 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung, Fünfganggetriebe 
mit spezieller Geländeübersetzung des I.Gan- 
ges, I. bis V. Gang synchronisiert, Übersetzun- 
gen: I. 5,00, 1. 3,15, Ill. 1,70, IV. 1,08, V.0,80, 
Rückwärtsgang 4,25, Ölinhalt des Getriebes 
und der Hinterachse 4 Liter, Antrieb der Hinter- 
achse über Kegelräder (Übersetzung 3,25) und 
Stirnräder (Übersetzung 2,00), Antrieb der 
Vorderachse wahlweise zuschaltbar (Über- 
setzung 6,50), Ölinhalt der Vorderachse 2,5 Li- 
ter, selbsthemmendes Differential in der Hinter- 
achse (ZF). 


FAHRWERK 


Selbsttragende Ganzstahlkarosserie, Einzel- 
radaufhängung an Längsienkern und Abfede- 
rung vorn an lamellierten Drehstäben, hinten 
an Drehstab, vorn und hinten Teleskopstoß- 
dämpfer, Bereifung 6,00-16 „M', ZF-Gemmer- 
Lenkung (Übersetzung 20:1), hydraulische 
Fußbremse, Bremsfläche 1140 gem, Hand- 
bremse in Wagenmitte, auf Hinterräder wir- 
kend (Seilzug). 


Geschwindigkeit in km/st 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2060 mm, Spurweite 1340/1385 mm, 
Bodenfreiheit 250 mm, Bauchfreiheit 250 mm, 
Böschungswinkel 45/35°, Wattiefe 50 cm, 
Außenmaße 3620 x 1610 (mit Verdeck) bzw. 
1235 (ohne Verdeck) mm, Wendekreisdurch- 
messer 10 m, Wagengewicht vollgetankt 
1025 kg, zulässiges Gesamtgewicht 1500 kg. 


Geschwindigkeitsbereiche 


0 bis 17 kmjst 
0 bis 27 km/st 
12 bis 50 km/st 
22 bis 79 km/st 
ab 30 km/st 
106,5 km/st 


Beschleunigung 


O bis 40 km/st 
0 bis 60 km/st 
0 bis 80 km/st 
0 bis 100 km/st 


Leistungsgewicht 


fahrfertig 
voll belastet 


20,5 kg/PS 
30,0 kg/PS 


Wartung 


Ölwechsel 
Schmierdienst 


alle 5000 km 
alle 2500 km 


Verbrauch 


Normverbrauch (neue Norm) 11,5 Liter/100 km 
Testverbrauch 13,4 Liter/100 km 


Beschleunigungszeit in Sekunden 


Heft 26/1956 


Blick unter die Motorhaube, der beweist, wie gut die Maschine nebst allen Aggregaten zugänglich ist. Die verstärkte 
Lichtmaschine wird mittels Keilriemen angetrieben. Links der Olfeinstfilter. Die sorgfältige Entstörung erfordert viel 


zusätzlichen Aufwand. 


trotz der sehr schnellen An- und Rückfahrt zur 
bzw. von der Teststrecke 12,5 Liter/100 km 
ermittelt. ; 

Der nächste Tag war Meßtag, wobei sich als 
erstes herausstellte, daß infolge der Veith-Berei- 
fung der Tachometer grundsätzlich um /onach- 
ging. Gemessen wurden (ohne Verdeck, 2 Per- 
sonen) folgendeBeschleunigungszeiten ab Stand: 
auf 40 km/st 5 sec, auf 60 km/st 9,5 sec, auf 80 
km/st 16 sec. Der Geländegang blieb natürlich 
unberücksichtigt. An- und Abfahrt gingen über 
die Autobahn, wobei sich zeigte, daß 80—85 km/st 
auf dem Tacho (entsprechend etwa 90 km/st 
echtem Tempo) die günstigste „Marschgeschwin- 
digkeit“ sind. Auch die Beschleunigungszeiten 
ab 30 km/st in den oberen Gängen sind recht 
beachtlich (30—80 km/st im V. Gang in 23,5 sec, 
im IV. Gang in 11 sec). Der II. Gang reicht 
bis etwa 50 km/st, der dritte bis etwa 80 km/st 
hinauf, während sich als Mindestgeschwindig- 
keiten ungefähr 20 bzw. 30 km/st ermitteln 
ließen. Die Höchstgeschwindigkeit betrug offen 


und mit Verdeck jeweils 106,5 km/st. Test- 
verbrauch an diesem Tag 14,4 Liter/100 km. 
Danach stand mir das Fahrzeug zur freien 
Verfügung. Es gibt im Dreieck Stuttgart— Tü- 
bingen—Nürtingen für den Ortskundigen ge- 
nügend Wiesentäler, Waldwege und aufge- 
weichte Saumpfade, die sich für ein gutes Ken- 
nenlernen der Qualitäten eines Geländefahr- 
zeugs eignen. Der Himmel hatte inzwischen 
seine Schleusen geöffnet, und das war gut so, 
auch deswegen, weil kaum Bauern und Förster 
unterwegs waren. Die rund 80 km lange Strecke 
führte teils wahllos, teils mit Bedacht kreuz 
und quer und wurde begreiflicherweise erst da 
interessant, wo die Wege eigentlich aufhörten. 
Höchstens ein Viertel der Strecke bestand aus 
befestigten und „offiziellen“ Wegen. Auch hier 
war der Geländegang nur ein einziges Mal not- 
wendig, und zwar an einem Wiesensteilhang, 
vor dem ich theoretisch hätte kapitulieren sol- 
len, es aber aus Neugier nicht tat. Schlimmsten- 
falls wäre ein Zurückrutschen zu befürchten 


gewesen. Wir kamen mit entsprechendem 
Schwung, rechtzeitigem Zurückschalten und ge- 
fühlvoller Dosis Gas glatt hinauf — ich hatte 
den Porsche wieder einmal unterschätzt. Das 
leichte Schalten des Allradantriebs, je nach Lage 
der Dinge und Zeitnot mit dem rechten Fuß 
oder von Hand, erwies sich als sehr vorteil- 
haft. Verbrauch auf dieser Strecke 14,6 Liter/ 
100 km. 


Eine mehr oder weniger künstlich angelegte 
und von Porsche früher für die Entwicklung 
des Fahrzeugs oft benützte Geländestrecke in 
unmittelbarer Nähe Stuttgarts mit Schlamm- 
strecke, Wasserdurchfahrt, Steilhang und ähn- 
lichem „Zubehör“ stellte bis zum Kennenler- 
nen zwar fahrerisch Probleme, nicht aber für 
das Fahrzeug, das hier sozusagen zu Hause war. 
Auf dem morastigen Untergrund der Wasser- 
durchfahrt war das Anfahren ohne jegliches 
Durchdrehen möglich. Ich habe mir redliche 
Mühe gegeben, den Wagen einmal vor eine un- 
mögliche Aufgabe zu stellen — im Rahmen des 
für ein Fahrzeug mit Rädern überhaupt Mög- 
lichen —, aber ohne Erfolg. Dabei bin ich 
bestimmt kein Super-Geländefahrer oder doch 
seit einem Dutzend Jahren „aus der Übung“. 


Sowohl aus dem eigenen Erleben als aus der 
Kenntnis dessen, was mir versierte Werksfah- 
rer vorgeführt haben, muß ich dem Porsche- 
Jagdwagen ein prächtiges Attest geben. Jeder 
Soldat des letzten Krieges wäre jedenfalls glück- 
lich gewesen, solch ein Fahrzeug unter sich zu 
wissen, denn dessen fahrtechnische Grenzen 
sind zweifellos sehr viel weiter gesteckt als die 
des ehemaligen VW-Kübelwagens. Zu einem 
Großauftrag seitens des Verteidigungsministe- 
rıums hat es indessen nicht gelangt, weil die 
Produktionsanlagen der Zuffenhausener dafür 
nicht ausreichend sein sollen. Es steht mir nicht 
zu, die Ehrlichkeit dieser Begründung anzuzwei- 
feln, ich kann mir aber auch nicht vorstellen, 
daß die Konkurrenz eindeutig überlegen sein 
soll. Den Beweis dafür wenigstens sähe ich gern. 
Offenbar hat man aber bei Porsche noch nicht 
resigniert, denn ein Auto, das sich Jeeps und 
Land-Rovern gewachsen zeigt, muß schon Me- 
riten haben, die auch im Ausland nicht verbor- 
gen bleiben. Die Nachfrage. von privater Seite 
her kann natürlich nicht so groß sein, daß eine 
Bandfertigung rentabel wäre, obwohl das Fahr- 
zeug den Namen „Jagdwagen“ nicht umsonst 
trägt und überall dort eingesetzt werden kann, 
wo uns beispielsweise der Jeep auf dem pri- 
vaten Sektor begegnet oder der Transport von 
Menschen oder in bescheidenem Umfang auch 
von Waren auf „weglosem“ Gelände durchzu- 
führen ist. Dipl.-Ing. W. Buck 
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Der REKORD '57 - ein eleganter Wagen, dessen zeitnahe Form viel verspricht und 
dessen fortschrittliche Technik noch mehr hält! Nehmen Sie Platz ım 
REKORD’57. Die bequemen, tiefen Sitze, die behagliche Atmosphäre, die reiche 
Ausstattung — man wird gefahren im REKORD, auch wenn man selbst fährt. 
Man wird von technischen Vorgängen kaum in Anspruch genommen. Da ist das neue 
voll- und sperrsynchronisierte Getriebe. Schnelles, sicheres Durchschalten ist 
leicht für jede Hand. Fortschrittliches im REKORD’57: vorgezogene Scheinwerfer- 
blenden, markante Schlußleuchten, gute Sicht über die flache Motorhaube und 
der große Kofferraum. Die Schönheit zu Ihrer Freude. Und zu Ihrem Vorteil das 
Fortschrittliche und Bewährte... die Zuverlässigkeit und die Wirtschaftlichkeit. 


Ja,steigen Sie ein. Eine Probefahrt lohnt sich für Sie. Rufen SiebittedenOPEL-Händleran. 
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10000 Kurven, schnelle Frauen 
- und Napoleon 


Abschied vom Automobilsport mit der Tour de Corse 


Max Nathan, der sympathische Mainzer Weinhändler, der 
den alten und jungen Schweden den guien Tropfen Rheinhessens 
verkauft, ist uns aus den letzten Jahren als einer der fairsten 
deutschen Automobilsportler bekannt. Er drängte sich — wenig- 
stens was seine Person betrifft — nie nach vorne, sondern blieb 
stets im Hintergrund, im Wagen jedoch fuhr er sich systematisch 
in den Vordergrund und beeindruckte uns immer wieder durch 
saubere, sorgfältig vorbereitete Leistungen. Ob er in Deutsch- 
land oder im Ausland an den Start ging, es war immer ein Ge- 
winn für den Sport und damit für die Sache selbst, gerade in einer 
sehr schwierigen Zeit. Max Nathan ist sehr kritisch veranlagt, 
und zwar nicht nur gegen andere, sondern auch gegen sich selbst. 
Er kaufte uns nicht immer das ab, was wir für richtig hielten, 
tat dies aber nicht von der hohen Warte aus, die so manchen 
Aktiven zu eigen ist, sondern setzte sich mit uns an einen Tisch 
und diskutierte die Probleme. 

Nun bringen wir hier den Bericht von der letzten Veranstal- 


tung, an der Nathan teilnahm, und er hat ihn sogar selbst ge- 
schrieben, so zwischen einer Weinreise nach Schweden. Denn 
Max Nathan hat sich entschlossen, den Sport an den Nagel zu 
hängen, er will abtreten. Er hat sich dazu ein Jahr ausgesucht, 
das ihm drei Meisterschaften einbrachte, alle drei auf Porsche, 
und er schlug damit sämtliche Rekorde. Gleichzeitig beschloß er 
seine ausömobilsportliche Laufbahn mit einer Veranstaltung, die 
in einer wildromantischen Aimosphäre ablief und so richtig zum 
Temperament unseres Max Nathan paßt: der Korsiko-Rundfahrt. 

„Sie legten dort übers Wochenende den gesamten Sitraßen- 
verkehr still, um die Straßen nur noch den Teilnehmern an der 
Rundfahrt zu reservieren. Die Bevölkerung war völlig aus dem 
Häuschen, und die Männer der langen Strecke bestimmten das 
Gesicht dieser abenteuerlichen Insel!” schrieb er uns noch zu 
seinem Bericht, den wir mit besonderer Freude veröffentlichen, 
da er — wie gesagt — von der letzten Veranstaltung handelt, 
an der Max Nathan teilnahm. 


Abschied vom geliebten Automobilsport! Irgendwie fällt es mir schwer, 
wird es mir traurig ums Herz, liegt eine wehmütige Stimmung über allem, 
die immer da ist, wenn es ans Abschiednehmen geht. Ich bin viele Rallyes 
gefahren, zusammen mit vielen guten, lieben Freunden. Die Erfolge waren 
oft hart erkämpft. Den Abschied vom Automobilsport wollte ich mir leicht 
machen. Ich wählte die „1. Tour de Corse“, die erste Rallye auf Korsika. 

Korsika, diese — nicht bei uns — viel besungene Insel im Mittelmeer 
lockte mich. Ich dachte, es wäre eine touristische Ausflugsfahrt mit einigen 
automobilsportlichen Prüfungen. So war meine Vorstellung von diesem 
Wettbewerb, bevor er begann. Jetzt, wo wir Distanz zu den Dingen haben, 
wo alles hinter uns liegt, die Strapazen bei der Rallye, die schönen Er- 
innerungen in diesem iesindlichen Land, jetzt muß ich bekennen: es 
war ‚eine schwere Rallye, ein echter Abschluß meiner sportlichen Laufbahn. 

Bis Nizza fuhren wir ganz gemütlich. Wir, das waren mein Freund und 
Copilot Ing. Herbert W. Schmitz, Sportsekretär des AvD, der auch noch 
einmal eine Rallye mitfahren wollte, um dann endgültig dem aktiven 
Automobilsport „auf Wiedersehn“ zu sagen, wie ich. Als Ausgangspunkt 
für die Überfahrt nach Korsika wählten wir Nizza. Korsika liegt 241 Kilo- 
meter von Nizza, 302 Kilometer von Marseille entfernt, und etwa 100 
Kilometer von Italien. Wir schaukelten ruhig über das Mittelmeer und 
schliefen sanft. Was sollten wir nachts auch anders tun! Am anderen Mor- 
gen landeten wir in Ajaccio. Die weiße Stadt, malerisch gebettet in die 
Landschaft, bot uns den ersten Willkommensgruß. 

Die Begegnung mit korsischer Gastfreundschaft war für uns über- 
wältigend. Einer überbot den anderen an Liebenswürdigkeit, und wirklich 
wohltuend empfanden wir diese sicherlich auch durch die insulare Lage 


bedingte und gepflegte Eigenschaft. Ein Dank an dieser Stelle Dr. Sermo- 
nard, dem Präsidenten des Clubs, und seiner charmanten Gattin. 

„Rallye des 10000 Virages“, hieß der Untertitel zu unserer letzten 
automobilsportlichen Prüfung; er stand auf der Ausschreibung, auf dem 
Programm, er leuchtete uns von den bunten Plakaten entgegen. Wir dach- 
ten, diese Bezeichnung wäre ein schmückendes Beiwort, um nachher fest- 
zustellen: die Wirklichkeit übertraf sie noch. 

1100 Kilometer lang war die Strecke. Es war eine harte Strecke, berg- 
auf, bergab. Das Kurvenkarussell schlängelte sich in die Berge hinein, 
hinab. Drei Bergprüfungen, reine Geschwindigkeitsrennen, waren-eingebaut. 
Sie sollten für ex aequo-Fälle über die Rangfolge entscheiden, aber sie 
brauchten es nicht. Das Feld der 43 Konkurrenten war schon nach 183 
Kilometern gesprengt. Das waren erst drei Etappen, die erste 65 Kilo- 
meter, die zweite 66 und die dritte 52. Keine zu langen Etappen, wird 
mancher denken, aber nach diesen 183 Kilometern gab es nur noch 6 straf- 
punktfreie Fahrzeuge, darunter auch wir. 

Auf dieser Strecke, in diesem Kurvenlabyrinth, diesen schwierigen Pas- 
sagen, auf der mit lockerem Gestein bedeckten, manchmal nur fahrzeug- 
breiten Fahrbahn brachte dieser mörderische Anfang der Rallye alles an 
Schwierigkeiten, was eine andere automobilsportliche Prüfung sonst auf 
einige tausend Kilometer verteilt zu bieten hat. Den geforderten Schnitt 
von 60 km/st zu halten war fast unmöglich. Wir kamen aus dem ersten und 
zweiten Gang nicht hinaus. Wir drehten dabei dauernd die in diesem Be- 
reich mögliche Tourenzahl. Bei diesem Tempo hatten wir natürlich für die 
Schönheit der Landschaft, die wechselnde Szenerie, die bizarren Fels- 
formationen wenig Blick. Und dann diese rasch aufeinander folgenden 


Rallye der 10 000 Kurven wurde die Korsika-Rundfahrt genannt. Wie man auf diesem Bild sieht, das Nathan/Schmitz auf Porsche Carrera in den korsischen Bergen zeigt, mit Recht. 


Foto: Junior 
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Höhenunterschiede, von O0 bis auf 1500 Meter hinauf und dann auf stei- 
len Serpentinen wieder hinab. Das wiederholte sich ständig. Unten schien 
warm die Sonne und oben lag bereits Schnee, zeigte das Thermometer 
5 Grad unter Null. 

Von Beginn an spitzte sich der Kampf um den Sieg im Gesamitklasse- 
ment zwischen 5 Renault Dauphine, dem 300 SL Houels, einem Alfa 
Veloce von Nicol und den beiden deutschen Carrera-Besatzungen zu. Die 
Renaults waren ausgezeichnet getrimmt, das Werk hatte sie bestens vor- 
bereitet. Das Gelände war den Renault-Fahrern und Managern nicht un- 
bekannt. Hier auf Korsika hatte ja die Dauphine ihre Taufe und ihre erste 
Bewährung erlebt. Die Renault-Equipe war acht Tage vor der Rallye 
schon hier, trainierte auf abgesperrter Strecke und machte sich mit: dem 
Kurs so vertraut, wie es uns niemals möglich gewesen ist. Mit ihrem Fünf- 
ganggetriebe und einem auf mindestens 50 PS getrimmten Motor war die 
Renault Dauphine ganz dem Charakter der Strecke angepaßt. 

Es gewannen die Korsika-Rundfahrt, diese touristische Wettfahrt durch 
10000 Kurven, zwei couragierte Damen, die bekannte Gilberte Thirion 
mit der Schweizerin Nadege Ferrier als Copilotin. Die ganze männliche 
Konkurrenz — und was für eine Konkurrenz, wie Paul Frere, Robert 
Manzon, Georges Houel, Lucas, Michy und bescheidenerweise auch uns — 
hatten die Damen als einzige strafpunktfrei distanziert. Wir wurden 
Dritte im Gesamtklassement und Sieger in unserer Klasse. In der Gesamt- 
wertung hatten wir eine Strafminute, ebenso wie die Franzosen Michy- 
Rambaud, die auf Renault Dauphine Zweite in der Gesamtwertung wur- 
den. Nicol auf Veloce folgte als vierter, während Houel auf seinem 300 SL 
eine besondere Leistung vollbrachte, den großen Wagen auf der kurven- 
reichen Strecke heil auf den fünften Platz zu bringen. 

Hinter Houel belegte Hans Walter, der automobilsportliche Fabri- 
kant aus Wetzlar mit dem Stuttgarter Taut als Copiloten auf Porsche- 
Carrera einen schönen sechsten Platz in der Gesamtwertung und einen 
zweiten Rang in der Klasse. Hans Walter schlug sich glänzend. Er brachte 
das Kunststück fertig, durch eine etwas zu harte „Ausschaltung“ der den 
I. Gang bildenden Zahnräder den Prototyp eines Porsche-Dreigang-Ge- 
triebes zu schaffen. So verlor er auf den letzten hundert Kilometern wert- 
volle Zeit. Die Art und Weise, wie Hans Walter die Schwierigkeiten des 
Kurses meisterte, läßt für die nächsten Jahre noch einiges von ihm er- 
warten. Welche Anforderungen und welche Höchstleistungen die Strecke 
von Fahrer und Maschine forderte, geht daraus hervor, daß von 43 ge- 
starteten Fahrern nur 17 die „l. Tour de Corse“ in Wertung beendeten. 

Kaum im Ziel stürzte sich wieder die korsische Freundschaft — so müs- 
sen wir es sagen — über uns und begleitete uns von Empfang zu Empfang. 
Höhepunkt war das Festbankett mit Preisverteilung. Im historischen Rat- 
haus drückte uns der Bürgermeister von Ajaccio seine Anerkennung aus 
und überreichte uns die wertvollen Preise. . 

Die Zeit, die uns noch bis zur Abfahrt übrigblieb, war dem Genuß ge- 
widmet. Leider war die Zeit zu kurz, um alles so auszukosten, wie sich 
Herz und Gaumen es gewünscht hätten. Wir genossen korsische Lecker- 
bissen, die Amselpastete, wir tranken Myrthen-Likör, wir aßen das zarte 
weiße Fleisch von Langusten und ließen uns dazu die feurigen Rotweine 
des Landes munden. 

Der Geschichte Napoleons, dem großen Sohn Korsikas, wird auf der 
Insel alles gewidmet, man möchte sagen, alles zehrt von seinem Andenken. 
Natürlich ist dieser Kult oft Kitsch und schwülstig übertrieben, wenn ich 
zum Beispiel an die Likörflaschen mit dem Kopf des Korsen denke, die als 
Verschluß den historischen Hut Napoleons tragen. Aber so muß es wahr- 
scheinlich sein, wenn man jeden touristischen Geschmack ansprechen will. 

Als wir mit unserem Porsche im Bauch des „Commandant Quere“ 
verschwanden, waren die schönen Tage von Korsika zu Ende. Wir kamen 
als Fremde in cin fremdes Land. Als Freunde nahmen wir Abschied von 
der Insel der Schönheit mit dem Wunsch, als Auto-Touristen das Land zu 
entdecken, wie es sich zu entdecken lohnt. 


Gilberte Thirion, die nicht zum erstenmal für Überraschungen sorgte, passiert hier eine 
korsische Ortschaft. Obwohl es Nacht ist, verfolgen die Einheimischen begeistert die 
Durchfahrt der Wagen. Die reizende Gilberte beendete die Tour de Corse auf einer 
Renault Dauphine als Gesamtsiegerin. Foto: Cahier 


Dem Zauber des kleinen weißen Zelluloid- 
balles sind auf der ganzen Welt Millionen 
Menschen verfallen. Ganz gleich, ob 
kampfbetont als Tischtennis oder spielerisch 
familiär als Ping-Pong betrieben. stets 
gehört die Betätigung mit Ball und Schläger 
zu den bevorzugten Hobbys. Natürlich be- 


FULDA-Reifen gehören zum Besten, 

was der Reifenmarkt zu bieten hat. 
Auch Autofahren ist ein Hobby, 

mit FULDA-Reifen ein besonders schönes. 


GUNMI WERKE 


Ist das Ihr Hobby’? 


reiten auch andere Hobbys viel Freude. Wichtig ist nur, daß 
man überhaupt eins hat. Der unablässig seinen Geschäften 
nachjagende Mensch von heute braucht so oft wie möglich Ent- 
spannung, um die Lebensbatterie wieder aufzuladen. Im 
Zeitalter des Motors ist die Flucht aus dem Alltag kein 
Problem. Sicher und schnell aus den Fesseln des Berufes 

in die Erholung, zum Vergnügen - auf FULDA-Reifen. 
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Der Fahrer von Gestern 


hatte noch keine Ahnung, daß mon heutzutage 
die elektrische Ausrüstung des Fahrzeuges 
regelmäßig mit dem BOSCH-Elektrotester über- 
prüfen läßt. 

Testen heißt: Rechtzeitig Fehler entdecken, 
bevor sie sich zu Schüden auswachsen. Ver- 


langen auch Sie den BOSCH-Elektrotest; er 
dauert nicht länger (und kostet kaum mehr!) 
als eine Wagenwäsche. Der Vorteil liegt klar 
auf der Hand: Fahrer von Heute bevorzugen 
Zuverlässigkeit - sie verlassen sich auf den 
BOSCH-Elektrotest. 


Mit BOSCH getestet - . 


> 
» 
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Rennen 


Januar 


12. Neuseeland: GP Neuseeland {R, $) 

13. Argentinien: GP Argentinien 

20. Argentinien: 1000 km von Buenos Aires 
26. Neuseeland: Lady Wigram Trophy {R, S) 
27. Argentinien: GP Buenos Aires (1) 


* 


Februar 
2. Neuseeland: Rennen in Dunedin {R) 


2./3. Frankreich: Criterium Neige et Glace (S, T) 
9./10. Australien: Rennen in Fishermen's Bend {R, $) 
10. Schweden: Rennen in Hindos 


16. Neuseeland: Rennen in Invercoziel (R) 
17. Schweden: Eisrennen in Varpan (3, S, T) 
24. Kuba: GP Kuba (S) 


März 


. Australien: GP Australien 

10. Frankreich: GP Dakar 

. USA: 12 Stunden von Sebring * 

24. Belgien: Bergrennen Roche-en-Ardennes ($, T} 


April 

7. Italien: GP Syrakus (1, 2) 

7. Frankreich: Rennen in Montlhäery (2, S, T) 
13. England: Rennen in Aintree (1, 2, 3, S 
14. Italien: Sizilien-Rundfahrt (S, T) 
22. Frankreich: GP Pau (1) - 
22. England: Rennen in Goodwood (1, 2, 3, S) 
22. Australien: Rennen in Bathurst (R, $) 
24. England: Bergrennen Shelsley Walsh 

. Frankreich: Coupe Ren& Larroque (3, R, S, T) 
28. Frankreich: Bergrennen Hörault (R, S, T 
28. Frankreich: & Stunden von Forez ($, T) 
28. Italien: GP Neapel (1, $) 


Mai 


4. England: Rennen in Silverstone (1, 2, S) 

5. Frankreich: 1000 km von Paris ($) 

5. England: Bergrennen Prescott 

12. Belgien: GP von Spa (S, T) 

12. Frankreich: 3 Stunden für Damen in Le Mans 


(S,7) 

12. Italien: Mille Miglia (S, T) * 

19. Mai: GP Monaco 

19. Deutschland: Rheinpokal in Hockenheim (S, 
T bis 2000) 

19. Italien: Rennen in Monza (T) 

19, Italien: Sardinien-Rundfahrt (S, T) 

19. Schweden: Rennen in Stockholm (3, S, Tj 

. Italien: Damenrennen |S, T) 

20. Kuba: Rennen in Habana 

26. Italien: Rennen in Triest ($S, T) 

26. Italien: Trullo d’Oro in Bari ( S, T) 

26. Italien: Rennen um die Coppa Corallo (S, T) 

26. Deutschland: 1000 km Nürburgring * 

30. USA: 500 Meilen von Indianapolis 


Juni 
. Frankreich: Bergrennen Dauphine&-Vivarais (S, T) 
2. Osterreich: Bergrennen Prebich 
. Dänemark: Rennen in Roskilde ß. S) 
. Italien: Umbrien-Rundfahrt (S, T) 
. Griechenland: Rennen in Tatoi 
. Belgien: GP Belgien 
. Italien: Targa Florio IS) 


own 


ERTVEISETU THE TEETEEE EEE EENSSSTHEERTTERERERTER ER 


ROBERT BOSCH 


Sport-Termine 1957 ' 


9. Portugal: GP Portugal (S) 

9. Belgien: Grenzpreis Chimay ($ bis 2000) 

9. Italien: Rennen Castello-Teramo (R bis 750) 

16. Frankreich: Preis von Paris (2, R, S, 

16. Frankreich: Bergrennen Cran-d’Escalles 
1,2,3, R.5,T 

16. Holland: GP Holland 

. Frankreich: 24 Stunden von Le Mans * 

23. Dänemark: Rennen in Roskilde (3, S) 

23. Frankreich: Rennen in Chätre (3) 

29. England: Bergrennen Rest-and-be-Thankfull 

. Griechenland: Bergrennen am Chalkis 

. Frankreich: GP Cadours (1, R, $) 

30. Frankreich: Bergrennen Mont Ventoux ** 
(1, 2, 3, 

30. Italien: 1000 


‚5, 


km von Monza {R, S) 


Juli 
7. Frankreich: GP Frankreich 
7. Italien: Bergrennen Bozen-Mendola ($, T) 
13. Irland: Leinster ropa (S) l 
3. Frankreich: 12 Stunden von Reims |S) 


„Natürlich müßte man die Pedale etwas verändern!” 
(ROYAL AUTO) 


13./14. Italien: 10 Stunden von Messina (S) 
14. Italien: Dolomitenpokal (S, T) 
14. Frankreich: GP Reims (1) 
20. England: GP England 

20./21. Deutschland: Solitude-Rennen (2, $ 


Aue 
21. Frankreich: Bergrennen La Rochelle (R, S, T) 
21. Italien: Kalabrien-Rundfahrt (S, T) 
21. Italien: Bergrennen $usa-Moncenisio ($, T) 
28. Frankreich: GP Coen (1, R, S, T) 
28. Italien: GP Bari N 2,9) 
28. nnd Großer Bergpreis Schauinsland ** 


28. Italien: Bergrennen Aosta-St.Bernhard ($S, T) 
28. Italien: Rundrennen in Reggio di Calabria ($) 


August 


4. Deutschland: GP Deutschland 
4. Frankreich: Bergrennen Razal 
4. Italien: Rennen in Senigallia (R bis 750) 
1. Italien: Rennen in Cosenza (3, R bis 750) 


. Schweden: GP Schweden * 


GMBH STUTTGART 


nächsten Heft. 


sichere Fahrt 


BOSCH 


WETTE 


15. Osterreich: Großer Bergpreis ** 
17.118. Dänemark: Rennen in Roskilde (3, R) 
18. Deutschland: Rennen auf dem Sachsenring (3, $) 
18. Frankreich: GP Sable d’Olonne {2, S, T) 
18. Italien: GP Prescara (1, 2, 3) 
. England: Geschwindigkeitswettbewerb (1, 2, R, S) 
24. Schweden: Rennen in Karlskoga (3, $, T) 
24. England: Geschwindigkeitswettbewerb (S} 
25. Deutschland: Eifelrennen (2, S, T 
. Italien: Rennen in Chieti (R bis 750) 
25. Schweiz: Großer Bergpreis ** 


September 


1. Frankreich: Rennen in Clermont-Ferrand 

1. Frankreich: Bergrennen in Vuillafans-Echavannes 
I a ee 

1. Italien: Rundrennen in Salerno {R bis 750) 

1. Deutschland: GP Berlin, Avus {2, $S, T) 

1. Griechenland: Bergrennen Parnass 

8. Italien: GP Italien 

8. Frankreich: Bergrennen La Faucille 

8. England: Bergrennen Prescott 

8. Italien: Coppa Inter-Europa (T) 

4. England: Tourist Trophy_* 

5. Frankreich: Bergrennen Turckheim-Trois Epis 

5. Italien: GP Imola { 

. Holland: Bergrennen Vaals 

21. England: Rennen im Oulton-Park (1, 2, 3, S) 

22. Deutschland: Rennen in Dessau (3, $) 

. Frankreich: Rennen in Agen (3, $, T) 

. Frankreich: Herbstrennen {R, S, T) 

. Frankreich: Bergrennen Limonest-Mt Verdun 

22. Italien: Bergrennen Catania-Ätna (S$) 

22. Italien: GP Modena (1 2, S 

29. Frankreich: GP Albi (1, 2, $) 

. Italien: Rennen in Monza {R, S) 


Oktober 


6. Belgien: Bergrennen Namur {R, S, T) 

6. Australien: Rennen in Bathurst {R) 

6. Italien: 6 Stunden von Castelfusano (S, T) 

6. Frankreich: Salonrennen ($, T) 

3. Italien: GP Rom (2) und Eröffnungsrennen 
{R bis 750) 

27. Frankreich: GP Marokko (1) 


November 


3. Venezuela: GP Venezuela ($) 
17. Brasilien: GP Rio de Janeiro, Gavia ($) 
24. Australien: Rennen im Albert-Park {R) 


Dezember 


1. Brasilien: GP Sao Paulo, Interlagos ($) 
1. Australien: Rennen im Albert-Park {R) 

3.-8. England: Automobilwoche auf den Bahamas 
10. Kuba: Rennen in Habana 


Erklärungen: Halbfett: Wertungsläufe für die Auto- 
mobil-Weltmeisterschaft. Mit einem Stern versehen: 
Wertungsläufe für den Coupe- des Constructeurs der 
Sportwagen. Mit zwei Sternen versehen: Wertungsläufe 
für die Presse Bergmeisterschaft. R = Rennwagen, 
1 = Formel 1, 2 = Formel 2, 3 = 


Formel 3, $S = Sport- 
wagen, T = Tourenwagen. 


Die Termine für die Rallyes von 1957 bringen wir im 
Red. 


TEE 


Uralt 


IST DER GEIST DES WEINES 


Heft 26/1956 
Saor! 


UTER KUF VERPFLICHTET 


Der Name und die Marke SKODA sind in der Welt zu einem Synonym für Qualität und technische Vollendung ge- 
worden. Dieser Ruf verpflichtet, und deshalb ist jedes diesen Namen tragende Erzeugnis — wie auch der neue Kraft- 
wagen SKODA 440 — ein reifes Produkt technischen Könnens, wie es nur von modernen, bis in die letzten Einzelheiten 
rationalisierten Erzeugungsbetrieben geliefert werden kann. Der leistungsfähige Motor neuer Konzeption, die an 
vielen Tausend vorhergehenden SKODA-Wagen bewährte unabhängige Abfederung, das neu konstruierte Viergang- 
getriebe mit blockierter Gleichlaufrichtung, der moderne, schalenförmige und ansprechend geformte Stahlaufbau, 
bestes, thermisch und mechanisch hervorragend verarbeitetes Material, das sind nur einige Hinweise auf die zahl- 
reichen Vorzüge des neuen Modells SKODA 440. 


Importeur und Generalvertretung für Norddeutschland: 
Aschoff & Co., GmbH., Krefeld, Oppumer Straße 67/69 - Fernsprech-Sammelnummer 28 4 27 
Reparaturwerk und Ersatzteillager: Hardenbergstraße 85 


Importeur und Generalvertreter für Süddeutschland: 
Auto-Pachtner, München 23, Kaulbachstraße 82—86, Fernsprech-Nummer 33 29 01/02 


‚“uewinne 


Linnmannz 


ist ein aus hochwertigen Rohoelen gewon- 
nenes, in modernsten Verfahren veredeltes 
UNIVERSAL HD MOTOROEL 
für alle Temperaturen und schwerste Be- 
triebsbedingungen. Mit FANAL TRI-VISCO 
ist Ihr Wogen zwischen Nordpol und Äquo- 


tor ohne Oelwechsel immer betriebsbereit. 


i 


- 
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+» Es gelang uns, mit 4 Schnee- 
ketten in beiden Prüfungen die 
i _ Bestzeit zu fahren....’' 

schrieb uns Dipl.-Ing. Rolf Moll 
(Europa-Wagenmeister 1956) 
am 6. 3.1956 


nu umau 
- 


Auf tief verschneiten 
und vereisten Straßen 
schnell und sicher als 
erster am Ziel! 


Das wünscht sich auch 
der Beruisiahrer! 


Darum ist die fein giearige Original- 
RUD-Spurkette aus Manganstahl heute 
ein so wichtiges, vielleicht das wichtig- 
ste Winterzubehör. (Allein durch Schnee 
und Eis ereigneten s m esge- 
Diet im letzten Winter 43702 Uniälle!!) 


Bitte Bildprospekte RUD 


und Preisliste 
verlangen! 


RUD-KETTENFABRIK GMBH 


UNTERKOCHEN WÜRTTEMBERG - GEGRÜNDET 1875 


Fernruf-Sammel-Nr. 8243 - Drahtwort RUD Unterkochen - Fernschreiber 07 13/47 


56 


Die beliebte Qualitätsmarke 
aus der größten 
europäischen Spezialfabrik 


Minden/Westf. 


Lieferung nur durch den Fachhandel 


® 
Aus unserem umfang- 
reichen Verkaufspro- 
gramm zeigen wir hier 
nur zwei Modelle, den 


Goldfinch und den 
Paladin (Buccaneer) 


® 
Wir haben für jeden 
' Wagentyp den ent- 
sprechenden, bestens 
ausgestatteten Wohn- 
wagen. 


Verlangen Sie bitte 
ausführliches Angebot 


Werkstatt und vorläufige Aus- 
stellung, Rather Str. 49, Rhein- 
metall, Tor 14 


Runde um Runde 


Die aus Anlaß der Olympischen 
Spiele im Albert-Park von Melbourne 
durchgeführten Automobilrennen wur- 
den mit dem Großen Preis von 
Australien über 80 Runden = 402 km 
abgeschlossen. Als einziger europä- 
ischer Rennstall nahm Maserati mit 
den Fahrern Moss und Behra teil, 
die auch dem übrigen Feld von 26 
Fahrern, das sich mit einer Ausnahme 
aus einheimischen Fahrern zusam- 
mensetzte, auf und davon fuhren. 
Moss übernahm vom Start weg die 
Spitze, die er bis ins Ziel nicht mehr 
abgab, gefolgt von seinem Stall- 
kameraden Behra. Der Engländer 
Peter Whitehead wurde auf einem 
privat gemeldeten Ferrari mit einer 
Runde Rückstand Dritter, während 
der Australier Hunt auf einem Mase- 
rati mit 2 Runden Rückstand den 
vierten Platz belegte. Moss und 
Behra steuerten den 2,5 Liter Formel 
1-Rennwagen der Officine Alfieri 
Maserati. Ergebnisse: 1. Moss (Eng- 
land) auf Maserati 402,3 km in 
2:36:154 = 154,44 km/st; 2. Behra 
(Frankreich) auf Maserati, 2:38:27,4; 
3. Whitehead (England) auf Ferrari, 
1 Rd. zurück; 4. Hunt (Australien) auf 
Maserati, 2 Rd. zurück; 5. Jones 
(Australien) auf Maserati, 3 Rd. zu- 
rück. Schnellste Runde: Moss in 
1:52, 2 = 161,2 km/st. 


Im Rahmen der alljährlich von der 
Scuderia Ferrari am Ende eines Renn- 
jahres in Modena veranstalteten 
So ereheung gab Ferrari die Zusam- 
mensetzung seiner Rennmannschaft 
für 1957 bekannt. Für den Modeneser 
Rennstall starten demnach: Peter 
Collins, Eugenio Castellotti, Luigi 
Musso, Marquis de Portago und der 
Deutsche Graf Berghe von Trips. 
Ferner wurde wieder Maurice Trin- 
tignant (Frankreich) verpflichtet, der 
bekanntlich 1956 für den Engländer 
Tony Vandervell den Vanwall fuhr. 
Damit ist nun endgültig klar, daß 
Fangio 1957 nicht offiziell für Ferrari 
startet. Wie man hört, sollen die 
finanziellen Forderungen, die Fangio 
an Ferrari stellte, zu hoch gewesen 
sein, jedoch handelt es sich bei dieser 
Feststellung nur um ein Gerücht, das 
von Ferrari weder bestätigt noch 
dementiert wurde. Auf alle Fälle 
scheint sich Fangio nun doch end- 
gültig entschlossen zu haben, 1957 
wieder an den Start zu gehen, aller- 
dings steht im Augenblick noch nicht 
ganz fest, für wen. Außer Ferrari 
sind ja noch Maserati und Vanwall 
an ihm interessiert. Nachdem Moss 
sich für Vanwall entschieden hat, 
dürfte der englische Stall für Fangio 
nicht mehr zur Diskussion stehen, 
bleibt also nur noch Maserati übrig, 
und hier wird wohl Fangio hängen- 
bleiben. Die Officine Alfieri Mase- 
rati ‘braucht dringend ein fahre- 
risches Gegengewicht zu der starken 


Ferrari-Mannschaft und nach dem 
Ausscheiden von Moss einen ent- 
sprechenden Capitano. Keiner wäre 
dazu besser geeignet als Fangio, der 
außerdem noch alte Bindungen zur 
Casa Maserati hat. Der Argentinier 
erhielt außerdem vom Indianapolis 
Motor Speedway eine Einladung, 
1957 bei den 500 Meilen zu starten. 
Anläßlich einer Pressekonferenz in 
New York erklärte er, daß er sehr 
gerne an diesem Rennen teilnehmen 
würde, das ihm als einzige große 
Veranstaltung noch in seiner Liste 
fehle. Nachdem Ende Juni 1957 die 
europäische und die amerikanische 
Spitzenklasse aufeinandertreffen, ist 
es durchaus möglich, daß Fangio in 
Indianapolis startet, um so die Kon- 
kurrenz von Monza einmal näher 
kennenzulernen, vielleicht sogar auf 
einem 4,2 Liter Maserati. 


Bei der international ausgeschrie- 
benen amerikanischen Great Ameri- 
can Mountain-Rallye, die in der Nähe 
von New York stattfand, siegte der 
Amerikaner Don Kinney auf Porsche 
1300 Super in seiner Klasse. Der 
erste Preis dieser Veranstaltung ist 
eine Reise nach Europa zur Teil- 
nahme an einer bekannten europäi- 
schen Rallye. Amerika hat im Auto- 
mobilsport übrigens nur drei inter- 
national ausgeschriebene Veranstal- 
tungen, und zwar die 12 Stunden von 
Sebring, das 500 Meilen-Rennen von 
Indianapolis und die Great Ameri- 
can Mountain Rallye. 


Im Autodromo von Linas-Mont- 
Ihery bei Paris stellte der fran- 
zösische Motorradrennfahrer Jean 
Murit auf einer BMW-Seitenwagen- 
maschine mit Vergasermotor sechs 
neve Rekorde der Klassen 500, 750 
und 1200 ccm auf. Murit erreichte fol- 
gende neue Bestleistungen: 100 Mei- 
len in 54 min 39,8 sec = 176,64 km/st 
(bisher 171 km/st) und für 1 Stunde 
176,1 km/st (bisher 171,21 km/st). Die 
Rekorde befanden sich bisher im 
Besitz von Weltmeister Wilhelm Noll, 
der sie ebenfalls auf einer BMW auf- 
gestellt hatte. 


Während auf Grund der schlech- 
ten Kraftstofflage die französischen 
Veranstaltungen Criterium bei Schnee 
und Eis, die internationale Rallye 
Feminine und die 1000 km von Paris 
abgesagt werden mußten, ist die 
Durchführung der Rallye Monte Carlo 
gesichert. Zu dieser Veranstaltung 
sind insgesamt 340 Nennungen ein- 
gegangen, und zwar von England 
117, Frankreich 93, Deutschland 28, 
Norwegen 16, Spanien und Holland 
je 12, Monaco, Schweden und Grie- 
chenland je 9, Schweiz und Portugal 
ie 8, Italien 7, Finnland 4, Belgien 
und Dänemark je 3, Irland 2. 

Gümo 


Mit diesem von der Stuttgarter Firma Dannenhaver & Stauss karossierten DKW- 
Sonderklasse stellte ein internationales Team von vier Fahrern auf der Bahn des Auto- 
dromo von Monza internationale Rekorde der Klasse G (bis 1100 ccm) auf. Es wurden 
folgende neue Bestleistungen erzielt: 4000 Meilen mit 140,83 km/st (bisher 123,13 km/st), 
5000 Meilen mit 138,65 km/st (bisher 123,34 km/st), 10.000 Kilometer mit 139,45 km/st 
48 Stunden mit 140,96 km/st (bisher 124,83 km/st) und 72 Stunden mit 139,45 km/st 


(bisher 123,89 km/st). Die Fahrer waren: 


(von links nach rechts) Meier (Deutschland 


Ährens (Deutschland), Barbay (Schweiz) und Thailer (Schweiz). Die Karosserie de: 
Fahrzeugs, die in kleiner Serie produziert wird, ist aus Kunststoff. Die Rekorde wurden 
auf schlauchlosen Dunlop-Reifen aefahren 


DICHTUNGEN 


DICHTUNGSRING-GESELLSCHAFT MBH 
9TUTTGART 


Die heroischen ‚‚Narren”: 


Pioniere der Kraftfahrt 


Vor einiger Zeit brachte eine italienische Illustrierte, leider in etwas zu 
blütenreicher und daher skepsiserregender Aufmachung, die zweifellos sensa- 
tionelle Nachricht, daß die Gebrüder Scalambra in Mailand das erste rein- 
hydrostatisch angetriebene Motorrad nicht nur erfunden oder konstruiert, 
sondern sogar eigenhändig gebaut und nach vieler Mühe auch zu befriedigen- 
dem Laufen gebracht haben. 

Wer mit dem heißen Eisen der echt stufenlosen Drehmomentwandler nur 
einigermaßen vertraut ist, wird ohne weiteres glauben, daß die beiden Be- 
sessenen dazu 6 Jahre Zeit und runde 10 Millionen Lire brauchten, was 
übrigens, auch in D-Mark umgerechnet, noch eine imposante Zahl für private 
Amateure darstellt! Dieser beispielhafte Enthusiasmus und Opfermut, von 
dem man sich mancherorts beschämt eine Scheibe abschneiden sollte, erschien 
uns zur Eröffnung unserer Betrachtungen würdig, ohne daß wir damit 
unsern Glauben an technische Wunder dokumentieren oder die sachliche 
Bedeutung der beiden Italiener über Gebühr aufblasen wollten. 

Der altmodische DKW-Motor, den sich kühne Hydrostatiker als ziem- 
lich unzulängliche Kraftquelle für ihr 150 kg schweres Vehikel erstanden, 
beweist klar, daß sie weder finanziell auf starken eigenen Beinen gestanden, 
noch irgendwelche Hilfe seitens der einschlägigen Industrie erfahren haben, 
die ja eigentlich solch weitschauende Idealisten unterstützen oder engagieren 
sollte! Aber das ist ja seit langem der durchaus übliche Sachverhalt, daß die 
vor allem auf üppige Dividenden oder weitmögliche Konjunkturausschöp- 
fung bedachte Großindustrie lieber investiert (was in der folgenden Flaute 
dann brachliegt), als daß sie — rechtzeitig! — Grundlagenforschung be- 
treibt. So läßt sie jene für den ungestörten Absatz alter Hüte so unbeque- 
men, weil die noch zufriedene Kundenschafherde aufwiegelnden „Extra- 
wurstler“ im eigenen Saft schmoren, bis sie entweder im Armen- oder im 
Narrenhaus enden, wohin sie nach Ansicht der Orthodoxie sowieso ge- 
hören. Wenn aber derartige Leute dank ihrer Fähigkeit, ihrer Energie und 
einer gehörigen Portion von Glück ausnahmsweise doch einmal das schaffen, 
was sie sich auf die Hörner nahmen, so ist dann in der Regel immer noch 
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schließlich dazu zwingt — den ganzen Kram für ein Butterbror abzukau- 
fen und ihn, je nach Taktik, im Aktenschrank verschwinden zu lassen oder 
daraus nun im großen Kapital zu schlagen. Übrigens sind Leute vom Schlage 
der Scalambra typisch für Italien, wo man sich in Hinterhofwerkstätten an 
Probleme heranwagt, um deren bloßer Andeutung willen man schon einen 
Rausschmiß riskieren muß, wenn man versucht, bei irgendeiner Großfirma 
dafür Interesse oder gar Unterstützung zu finden. Man denke beispielsweise 
an die dortigen Miniaturbetriebe, deren Rennwagen nur nach Einsatz von 
-zigmillionen-Beträgen von einer deutschen Großfirma überzeugend ge- 
schlagen werden konnten! 

Wir wissen sehr genau, was auch an Stätten ruhigen Ausreifens und 
großer Fertigungsziffern für den enormen Fortschritt geleistet wurde inso- 
fern, als gerade die selbstverständliche Annehmlichkeit und Leichtigkeit heu- 
tigen Kraftfahrens, die Störungsfreiheit und Fahrsicherheit trotz der un- 
geheuer angewachsenen Verkehrsdichte und Reisegeschwindigkeit wohl 
weniger eine Folge sensationeller Neuigkeiten, als vielmehr die Frucht un- 
auffälliger, liebevoller Arbeit am Detail ist, wie sie bei allzuhäufigen 
Neuerungen sich kaum entfalten könnte. Wenn es aber ausschließlich den 
Gesichtspunkt der Fertigungsraffinierungen und Riesenserien gäbe, wären 
wir natürlich auch nicht da, wo wir heute stehen! 

Es ist also gut, daß immer einige Unzufriedene am Grübeln und Wühlen 
sind, die frühzeitig andeuten, was man eines Tages bringen könnte, sollte 
einmal nicht mehr alles Vorhandene den Produzenten aus der konjunktur- 
genährten Hand gerissen werden. Übrigens sind es keineswegs nur private 
Einzelpersonen, die sich an solche oftmals heiklen Neuigkeiten heranwagen, 
sondern häufiger kleine, privat geleitete Firmen, die leidlich verdienen, aber 
keine Lust haben, das Finanzamt zu mästen oder sich uferlos auszuweiten. 
Sie neigen dazu, Überschüsse zu verexperimentieren, wenn der Chef ein 
spezielles Hobby hat oder wenn ein Erfinder ihnen seine „einmalige Sache“ 
begeistert anpreist, nichtsahnend oder wohlweislich verschweigend, welch 
schwere Probleme — oftmals sekundärer Art — sich bei der Verwirklichung 
noch vor den rasch erhofften Erfolg stellen können. Diesbezüglich sind 
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Großfirmen meist vorsichtiger, bisweilen, weil sie ‚schon selber Lehrgeld 
gezahlt (nur schamhaft darüber geschwiegen) haben, häufiger allerdings aus 
der eingangs erwähnten Haltung. 

Nur in „Gottes eigenem Land“ hat man derart viel Geld, daß man 
sich neuerdings ausgesprochene Forschungszentren leisten kann, in denen — 
weitab und ungestört von der das Geld verdienenden Fertigung — beson- 
dere Entwicklungshirne poussiert werden; wozu eine malerische Um- 
gebung ebenso gehört, wie Stille, Mangel an Hetze und gute Bezahlung. 
Auch im Tausendjährigen Reich wurden solche Dinge geplant und selbst im 
„Sowjet-Paradies“ macht man sich angeblich heute ähnliche Gedanken. 

Jedoch mit dem Zuckerbrot allein gehts nicht, vielleicht sogar eher mit 
der Peitsche. Denn alte Volksweisheit stellt fest, daß Not erfinderisch 
mache, sei es nun die kollektive Bedrängnis eines Volkes in Kriegszeiten 
etwa, die ja bekanntlich die Technik stets sprungartig vorantreibt, sei es 
die wirtschaftliche Not des Einzelnen, der von einer guten Idee sich eine 
Besserung seiner Lage verspricht. Ersterem gegenüber könnte man einwen- 
den, daß es vielleicht nicht eine Zunahme an Erfindungen, sondern deren 
bessere Erfassung und Auswertung ist, da im Kriege nicht mehr der reine 
Gewinn- und Absatzstandpunkt entscheidet, also die Rentabilität, sondern 
der Effekt um jeden Preis. Womit bewiesen wäre, daß reiner Krämergeist 
den Fortschritt wirklich zu bremsen vermag. Und zum zweiten Fall, der 
Not eines Individuums, könnte man die mahnenden Verse des mit solchen 
Dingen bestens vertrauten Ingenieur-Dichters Max Eyth anführen: 


„Erfinde stets! — 

Doch werde nie Erfinder. 

In Arbeit such dein Heil, 

Sonst darben deine Kinder!“ — 


Wir erörterten das Problem Not bewußt etwas genauer, damit sich die 
Herren von der kaufmännischen Leitung nicht gar der weisen Absicht 
rühmen könnten, sie ließen die schöpferischen Narren bewußt darben oder 
mit bescheidenen Gehältern vegetieren, damit das notwendige Stimulans 
der Not nicht fehle. 

Der technisch schöpferische Geist ist entweder eine Veranlagung oder 
er ist durch nichts zu erwecken. Er ist verwandt mit dem Spieltrieb, also 
kindlich unbefangen; aber auch eine Portion nörgelnder Unzufriedenheit 
mit Vorhandenem muß dazu kommen, und das Wichtigste scheint mir eine 
Sucht nach dem schlechterdings Vollkommenen zu sein. Das sind die Wur- 
zeln; zusätzlich bedarf es dann in der Regel noch eines äußeren Anreizes, 
der mannigfaltig sein kann: Not, Langeweile, der Zufall oder auch ein 
Auftrag. Alles das sind aber Dinge, die letztlich aufs Individuum wirken 
müssen, stecke es auch in einem Kollektiv. Daher ist es ganz natürlich, daß 
Gemeinschaften zwar Ausreifungsarbeiten zu leisten in der Lage sind, wo- 


gegen hinter sprunghaften Fortschritten und Umwälzungen stets die Namen 
von Einzelpersönlichkeiten stehen. 

Forscht man — um auf dem Spezialgebiet der Gebrüder Scalambra (und 
des Schreibers) zu bleiben — nach dem schier verwegenen Mann, der in 
jüngster Zeit versucht, das erste vollhydrostatisch angetriebene Lastfahrzeug 
in Deutschland serienmäßig auf den Markt zu bringen, so stößt man auf 
den höchst aktiven Mitinhaber Werner Saalmann einer nicht eben großen 
Tempergießerei im Bergischen Land, der es sich in den Kopf gesetzt hat, 
mit der Einführung von echt stufenlosen Fahrzeuggetrieben dort zu be- 
ginnen, wo das mit heutigen Mitteln (Thoma-Aggregaten) bereits möglich 
ist; wo weder enorme Leistungsausbeuten noch Wirkungsgrade (noch auch 
mäuschenhafte Geräuschlosigkeit) verlangt zu werden brauchen: im Last- 
karrenbau, wo auf diese Weise in Zusammenarbeit mit der Aschaffenburger 
Firma Güldner der „Hydrocar“ entstand, der billiger und unabhängiger 
(kein Batterieladegerät!) ist als übliche Elektrokarren, aber ebenso leistungs- 
fähig und einfach zu fahren. 

Gar nicht lange zuvor gab es eine andere kleine Sensation im Getriebe- 
sektor, als DKW im Hobby-Roller das überhaupt erste echt stufenlose 
Fahrzeuggetriebe in Großserienfertigung auf den Markt brachte, das bei der 
(auch nicht großen) Münchener Firma Ubler auf an sich altbekannter Basis 
(konischer Riemenscheiben) entwickelt wurde. : 

Runde 20 Jahre vorher wagte die kleine Firma Horex sich auch an 
dieses delikate Problem heran, indem sie die im Werkzeugmaschinenbau 
bewährten PIV-Getriebe (konische Lamellenkettenvariatoren) einer ihnen 
benachbarten Firma versuchsweise in ihre Motorräder einbaute. Daß fast 


WETTEN TEEN TEE 


Dee ne 


NC 
moNCHE, 


AN111772 


N: 


uszuar! 


Pd 
anlın der sichere Autokühler-Frostschutz 


ANORGANA G.M.B.H. MÜNCHEN 
Postanschrift bis auf weiteres: (13 b) Gendorf (Obb.) - Werk 


109) 


zur gleichen Zeit auch die große Firma BMW ebenfalls PIV-Versuche 
anstellte, mag als löbliche Ausnahme der Regel gelten, vielmehr aber wahr- 
scheinlich aufs Verdienstkonto eines Mannes gegangen sein, der erfreulicher- 
weise neuerdings wieder mehr Einfluß in einer Firma erhalten soll, die 
unter seiner Ägide ihre größten Triumphe feiern konnte: Rudolf Schleicher. 

Daß die PIV-Getriebe die zu stellenden Ansprüche zu befriedigen 
schließlich nicht in der Lage waren, steht auf einem andern Blatt; Probieren 
geht eben oft über Studieren! Entscheidend ist, daß man, wo irgend Hoff- 
nung auf Fortschritt besteht und die Mittel zur Verfügung stehen, nicht vor 
„Studieren“ (Bedenklichkeit oder übertriebener Skepsis) das „Probieren“ 
versäumt! 

Ein typischer und daher tragisch-endender Fall von „Zuviel des Guten“ 
war die kleine, aber rühmlich bekannte Firma Imperia in Godesberg, die 
vor etwa 20 Jahren offenbar an der Überproduktivität — nicht ihrer Fer- 
tigung, sondern — ihres Chefingenieurs Dr.-Ing. Schrödter zugrunde ging, 
trotz einer Zeit allgemeinen kraftfahrtechnischen Aufschwungs. Auf der 
Berliner Autoschau 1935 sah man eine 500 ccm-Imperia nicht nur mit 
hydrodynamischem Trilok-Wandler, wie ihn heute in verbesserter Form die 
meisten USA-Matic’s enthalten, sondern auch mit hydraulischen Bremsen, 
wie sie sich jetzt (vor allem bei Gespannen) allgemein einführen dürften. 

Auch der Motor dieser Ausstellungssensation war ein Unikum: Zwei- 
takt-Boxer, mit zweiteiligem Rootslader, der Luft vorspülte und Fett- 
gemisch nachlud. Auch supersportliche Fahrmaschinen in Aluminiumbau- 
weise, u. a. mit Dreizylinder-Stern-Zweitakter im Heck (150 km/st schnell!) 
sowie Gummifederung nach Neumann-Neander zeigte Imperia. Und auf 
den Rennbahnen schlug sich Loof mit den thermischen Kinderkrankheiten 
toller Gegenkolben-Zweitakter herum. Also, das war nun für eine kleine 
Firma einfach zu viel und konnte gar nicht gut gehen. Heroisch war es aber, 
trotz aller Verrücktheit! 

Damals mühte sich noch ein anderer Zweitakt-Narr auf der Avus ab, 
bei seinen relativ schnellen 1,5 Liter-Doppelkolben-Rennwagen die kitzlige 
Zylinderkopfdichtung dicht und standfeste Kerzen ölfest zu kriegen: Ar- 
nold Zoller, der mittels seines bekannten (geräuschlosen!) Verdichter- 
systems endlich das Spülpumpenproblem des mehrzylindrigen Zweitakters 
lösen wollte. 

Durch diesen kleinen Abstecher wollen wir aber nicht einen andern 
Getriebepionier vergessen, der seine Arbeit auch so um diese Zeit begann 
und bis heute vergeblich auf den durchschlagenden Erfolg wartet, wofern 
man es nicht als solchen buchen will, daß offenbar die Sowjets sein Getriebe 
in einem neuen Wagenmodell serienmäßig einbauen! Fritz Kreis, der einige 
Zeit in der Ostzone für die Russen arbeiten mußte, hatte im Westen mit 
seiner weitgehend ausgereiften und gerade für Europa bestens geeigneten, 
da einfachen und verlustarmen Automatik immer nur „beinahe“ Glück — 
und von den Russen kriegt er nichts. 

Schon bis vor den ersten Weltkrieg muß man zurückgehen, um von 
liebenswerten „Torheiten“ bei Daimler-Benz zu hören. Im Werksmuseum 
stehen dort zwei Versuchswagen ohne Zahnradgetriebe: ein bydrostatischer 
(m. W. von Leutz angeregt, aber noch nicht einmal stufenlos, sondern nur 
zur Beseitigung der Schaltgeräusche mit Wechselventilen für die verschie- 
denen Pumpenstufen) und ein preumatischer. Bauvolumen: erschreckend, 
Wirkungsgrad: wahrscheinlich noch schlimmer. Daß das ein Mißerfolg wer- 
den mußte, ist nicht verwunderlich; erstaunlich aber, daß diese mytholo- 
gischen Monstren als entscheidende Gegenargumente dienen mußten, als 
25 Jahre später der Schreiber dieser Zeilen ein raffiniertes neues Oldruck- 
getriebe stufenloser Bauart dem späteren Direktor Max Wagner schmack- 
haft zu machen suchte, von dem übrigens böse Zungen behaupten, er habe 
den Übergang vom einfach- zum doppeltwirkenden Stoßdämpfer nicht 
überlebt. 

Ansonsten mag man sich noch im Deutschen Museum an dem eigen- 
willigen Zweitakt-Wagen des Weltkriegsfliegerss Hans Grade ergötzen, 
dessen (direkt auf der Hinterachse sitzendes!) riesiges Reibradgetriebe 
zwar vor stärkeren Hindernissen mit stinkendem Lederbelag zu streiken 
pflegte, der aber doch in mehreren Exemplaren verkauft wurde. 

Na überhaupt: die Fiugzengtechniker! Der himmelstürmende Mut ist 
ihnen durch keine Notlage zu nehmen. Kaum rupft man ihnen nach ver- 
lorenen Kriegen die äußeren Schwingen, so wachsen ihnen andere. Der 
höhenflugbedingte Weitblick scheint sie zu Pionieren zu stempeln, wenn- 
gleich man als Schattenseite auch nicht ihre typische Neigung übersehen darf, 
leicht den festen Boden unter den Füßen zu verlieren, derzufolge es stets 
gut ist, wenn bei solchen Unternehmungen auch einige schwerfälligere Leute 
als Ballast mit von der Partie sind. Typischer Fall aus jüngster Zeit: das 
vom Flugzeugbauer Dornier wirklich genial und überzeugend frech konzi- 
pierte Deltamobil, das mit seinen beiden ursprünglich nach oben öffnenden 
Türen stark einem verhinderten Hubschrauber ähnelte. Unter der Hand der 
erdgewohnteren Zündapp-Leute wurde es zu einer Art vielseitiger und 
geräumiger „Doppel-Isetta“. 

Und wer war denn der erste „Mobiler“ überhaupt? Messerschmitt, der 
den Mut faßte, den von Fend, ebenfalls einem Flugzeugingenieur, entwickel- 
ten Kabinenroller in Serie gehen zu lassen. Mit dem Kabinenroller wurde 
übrigens in gewisser Weise eine alte Lieblingsidee des verewigten Neumann 
Neander, die supereinfache Fahrmaschine mit Motorradteilen und Wetter- 
schutz, verwirklicht, die dieser unentwegte und einfallsreiche Pionier schon 
vor drei Jahrzehnten propagierte und meisterhaft bastelte. Wie wenig das 
Schicksal bzw. die Großindustrie diesem Mann hold war, mag am Beispiel 
seiner Gummischlaufenfederung angedeutet werden, die von DKW jahre- 
lang lustig gebaut wurde — ohne Lizenzgebühren. Als N? endlich seinen 
Prozeß gewonnen hatte und hätte verdienen können, gingen der Krieg und 
das Werk Zschopau verloren. 

Übrigens wurde alles, was es bisher bei den Rollern und Rollermobilen 


an wirklich Bemerkenswertem gibt, von krassen Außenseitern in Schwung ge- 
bracht, denn BMW und NSU sind zwar Fahrzeugfabriken, haben abeı 
Lizenzkonstruktionen von kleineren Außenseitern fast fertig übernommen, 
und der augenblicklich erfolgreichste Mobilist, Hans Glas aus Dingolfing, 
der Hersteller des Goggomobils, ist eigentlich — Landmaschinen-Fabrikant! 
Manche allzu kaufmännischen Leiter größerer Auto- und Motorradfirmen 
möchten sich heute wohl ohrfeigen, daß sie sehr nette Mobile, die ihre (als 
kleine Leute volksnaher denkenden) Techniker schon vor rund 10 Jahren 
auf dem Reißbrett hatten, in die Schublade verdammten, weil sie sich nicht 
im Traum einfallen ließen, es könnte jemand das Geld, für das er einen 
neuen Volkswagen kriegt, für derartig kleine fahrbare Untersätze aus- 
geben, nur weil er eben so wenig Geld hat, wie sich Kaufleute gar nicht 
vorstellen können oder wo sie dann sagen würden: „Dann soll er halt 
Trambahn fahren.“ 

Vielleicht darf man auch daran erinnern, daß der Luftschiffbauer Paul 
Jaray die Stromlinie für den Fahrzeugbau propagierte und — wenn auch 
prinzipienstreng häßlich — die heutige Porsche-Form andeutete. 

Auch Edmund Rumpler wollen wir nicht vergessen, dessen bizarren 
Tropfenwagen man auch noch im Deutschen Museum bestaunen kann. Ob- 
wohl daran alles abnorm war (die Form, der einzelne Fahrersitz im Bug, 
der W-Motor im Heck und die Pendelachsen), lief er doch Anfang der 
zwanziger Jahre in zahlreichen Exemplaren als Taxi in Berlin, war also 
zweifellos brauchbar. 

Rumpler zeigte später, daß er es auch andersherum kann: Frontantrieb, 
niedriger Aluminiumrähmen und Kurbelachsen als Einzelradaufhängung 
hinten, also ein ganz modernes Fahrwerk. 

Da wir nun bei den Achskonstruktionen angelangt sind, wollen wir — 
die Luftpioniere verlassend — uns wieder den typischen Autokonstrukteu- 
ren zuwenden und eines zähen Einzelgängers erinnern, der als Herausgeber 
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„Pappi, da ist einer mit Glasperlen!“ 


der frechen kleinen „Motorkritik“ ziemlich gefürchtet war: Josef Ganz. 
Man darf vermuten, daß seine spätere Emigration in mancher Hochburg 
der Orthodoxie nicht gerade bedauert wurde! 

Seinem penetranten Bohren ist es wohl mit zu danken, daß unter Dr. 
Nibel bei Daimler-Benz endlich die Aera der Einzelradaufhängung zum 
breiten Durchbruch kam, wenn wir uns auch nicht verhehlen wollen, daß 
die verkürzte „Scharnier“-Achse nicht das Ideal war, denn die heutige Ein- 
gelenkachse ist entschieden besser. Aber Ganz konnte nicht nur kritisieren: 
der von ihm konstruierte Standard-Superior wäre bereits ein „Mobil“ 
gewesen, wenn man sich damals schon an die kleinen Räder gewagt hätte. 
Wer aber im Unklaren war, woher Ganz seine Schwingachs- und Zentral- 


rohrrahmenbegeisterung wohl bezog, der brauchte ihn nur einmal in seinem # 


4/14 PS Tatra zu sehen, mit dem er uns Darmstädter Pennälern oft genug 
begegnete (er soll übrigens an der dortigen T.H. das beste Diplom seit 
deren Bestehen absolviert haben!). 


Dieser Tatra und mehr noch der spätere Vierzylinder, der bei Röhr und e 


dann bei Stoewer auch in Lizenz gebaut wurde, waren ein Werk Ledwinkas: 
— eines wahren Pioniers, den wir nur deswegen in unserem Aufsatz über 
„Narren“ erwähnen dürfen, weil sein Leben auch an Bitterkeit reich ge- 
wesen ist. Wer weiß heute schon, daß das Fahrgestell des hübschen „Spatz“, 
den der Traunreuther Friedrich (auch ein beachtlicher Außenseiter!) auf 
seine vier soliden 12 Zoll-Räder stellte, von demselben Ledwinka kon- 
struiert wurde, dessen Achtzylinder-Heckmotor-Stromlinien-Tatra geradezu 
ein technisches Non-plus-ultra im Autobau war? Und da wir gerade beim 


Spatz sind, wollen wir — ungeachtet aller Lizenzreitereien — des schier 
unermüdlichen Egon Brütsch gedenken, der bildschöne Kunststoffwagen " 


gleich reihenweise entwirft, schließlich aber trotzdem auf keinen grünen 
Zweig kommt. 


Außerdem gab es übrigens bei Tatra noch einen Schwingachspionier, der ! 
sogar (im Gegensatz etwa zum 6/30 PS Steyr und dem größeren Austro- 
Daimler jener Jahre) auch schon einzeln an Querfedern aufgehängte Vor- " 
derräder und demgemäß drehsteifen Kastenrahmen mit enorm niedriger ® 
Schwerpunktlage besaß: es war der Röhr-8-Zylinder, der leider in den ! 
ziemlich obskuren ehemaligen Fafag-Werken in Oberramstadt bei Darm- ! 
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Keinesweggs,... dieses elegante Modell gehört ganz „normal” 
zu jeder neuen Siemens-Nebenstellenanlage. Solche Fern- 
sprechanlagen liefern wir schon von 2 Sprechstellen an. Für 
jeden Geschäftsmann, Arzt oder Rechtsanwalt sind Neben- 
stellenanlagen heute kaum noch zu entbehren. 


Die neuen Siemens-Fernsprecher werden in Schwarz und 
elfenbeinfarben geliefert. Wer Freude an Farben hat, kann 
sie auch in Hellgrau, Resedagrün oder Maronrot erhalten. 


Die Apparate sind außerordentlich praktisch: Der Hörer liegt 
handgerecht über der Klarsicht-Wählscheibe. Er ist leichter 
als bisher, und die Verständigung ist hervorragend. 


Noch etwas ganz Besonderes: Man kann die Lautstärke des 
Weckers jederzeit und nach Wunsch einstellen. 


Mehr über die Siemens-Fernsprechanlagen erzählt Ihnen 
unsere Druckschrift „Vom wirtschaftlichen Fernsprechen.” 
Benutzen Sie bitte die beigefügte Postkarte. 
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stadt gefertigt wurde, wodurch ihm natürlich das Finish der großen Firmen 
abging. Konstruktiv fehlte ihm eigentlich wenig und auch die spätere Über- 
arbeitung durch Porsche konnte seinen Untergang nicht aufhalten. 
Übrigens: Porsche! Man müßte — wie schon bei Ledwinka — es sich 
sehr überlegen, den Namen dieses weltweit anerkannten Mannes in einem 
Aufsatz zu erwähnen, der sich gerade mit den weniger erfolgreichen Pio- 
nieren und kleinen Firmen befassen soll, wenn es nicht auch im Leben Por- 
sches gerade so gewesen wäre, daß er seine wirklich großen konstruktiven 
Würfe quasi als Einzelgänger hätte machen müssen! Denn es ist ein offenes 
Geheimnis, daß er bei keiner der großen Firmen, für die er arbeitete, sei- 
nen Kräften freien Lauf lassen konnte. Insbesondere seinen Volkswagen 
konnte Porsche nicht mit, sondern geradezu nur gegen die Großindustrie 
verwirklichen, die durch Bockbeinigkeit ein Projekt stören wollte, durch das 


„Benzin, Ol, Zündkerzen, Schraubenschlüssel . . .!* 


sie ihre‘ eigenen Geisteskinder gefährdet glaubte. So wurde der erfolg- 
reichste Wagen des europäischen Autobaues diktatorisch gemanagt. 

Reich an Pionieren ist das vielfältige Gebiet der Schieberstenerungen. 
Als bemeikenswertester ist der Doppelrohrschieber von Knight zu nennen, 
der ein Jahrzehnt das Merkmal vieler laufruhiger Wagenmotoren der 
Spitzenklasse war: British-Daimler, Mercedes, Minerva, Willys u.a. Erst 
die steigenden Drehzahlen und Wärmebelastungen töteten diese recht er- 
folgreiche Lösung und ließen — wenn überhaupt — nur noch den drehen- 
den Schiebern eine Entwicklungschance. : 

Bei den Motoren ist ein ganz „kleiner“ Pionier leider, kaum bemerkt, 
eingegangen: Lohmann, dessen gemischverdichtende Selbstzünder erstmals 
im Fahrbetrieb liefen (und noch laufen!), womit er eine Entwicklung fort- 
setzte, die vor dem Krieg ein anderer (allerdings anerkannter) Bahnbrecher, 
Prof. Kamm, in seinem Stuttgarter Forschungsinstitut beginnen ließ. Unse- 
res Erachtens kann diese Bauart — nach Lösung der Getriebefrage durch 
echt stufenlose Wandler — noch zu großer Bedeutung gelangen, da sie die 
Störungsquelle der Zündanlage beseitigt, ohne (wie der Diesel) eine teure 
Einspritzpumpe haben zu müssen! 

Es mag vielleicht der Eindruck entstanden sein, als ob es nur in Italien, 
Deutschland und England Pioniere gegeben habe. Dem ist aber nicht so: 
gerade die Franzosen haben nicht nur viele eigene Pioniere gestellt, sondern 
auch fremde gefördert (z. B.: Bugatti). Überhaupt muß man bei Frankreich 
rühmend feststellen, daß dort gerade die Großindustrie Pioniertaten bringt, 
weswegen z.B. die letzten Salonsensationen — — als Serienwagen er- 
schienen! Der neue Citroen (und auch schon frühere) waren Bahnbrecher; 
und es mag als besonders bezeichnend gelten, daß hier ein krasser outsider, 
Ein Elektriker, mit dem (geradezu ominösen) Namen Federspiel-Labrosse 
seine wahrscheinliche richtungsweisende Radaufhängung bei einer Groß- 
firma anzubringen vermochte! Wenn man auch heutzutage die Heckmotoren 
bei Renault (ebensowenig, wie etwa bei Fiat) kaum noch als Pioniertat an- 
sehen darf (eher ginge das bei Mercedes, obwohl deren Typen, um 1935, 
als mißglückt galten und bald ausstarben), da wir ja Rumpler und Tatra-8 
hatten (nicht zu vergessen den Benz-Tropfen-Rennwagen vor 1930), so 
müssen Namen wie Gregoire und Panhard zweifellos im Reigen nicht „gro- 
ßer“, aber befruchtender Geister genannt werden. 

Als Schluß dieser ganz unvollständigen Blütenlese, bei der sich der 
Schreiber völlig auf sein Gedächtnis verließ, sei eines Mannes gedacht, der 
vermutlich völlig in Vergessenheit versank, obwohl er bereits vor 1930 
einen — — Turbinenwagen entwarf und (wenn mich die Erinnerung nicht 
täuscht) sogar zum Fahren brachte: Hildenbrandt in Berlin. Er meisterte die 
Wärmenöte durch Teilbeaufschlagung der Schaufeln mit wenig überhitztem 
Wasserdampf, den er mit der Abwärme erzeugte. Er war zweifellos ein 
Pionier, auch wenn der eigentliche Impuls der Brennturbinen-Entwicklung 
erst später aus der Luftfahrt kam, weil diese bessere Vorbedingungen bot: 
Verwendbarkeit für den enormen Abgasschwall, Bedarf an riesigen Leistun- 
gen und wenig Rücksicht auf die Kosten. 

Zweck dieser Betrachtung war es, zu zeigen, wie gut es ist, wenn Pioniere 
auf die wirtschaftlich starke Industrie zählen können — und wie traurig 
das (häufigere!) Gegenteil! S. Lubinski 
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Das intelligente Autoradio 
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Das Kaltstartverfahren mittels Olverdünnung 


damals in der D (Luft) T 3870 niedergelegt, an die sich 
der eine oder andere unserer Leser vielleicht noch er- 
innern wird. 


Der Verfasser unseres Artikels hat bereits vor dem 
Kriege bei der Erprobungsstelle der Luftwaffe in Rech- 
lin (Mecklenburg) das „Kaltstart - Verfahren mittels 
Schmierstoff-Verdünnung” entwickelt. Dieses Verfahren 
wurde im Laufe des Krieges bei der Luftwaffe allgemein 
mit bestem Erfolg eingeführt. Die Betriebsanweisung war 


Es hat lange Zeit gedauert, bis die althergekommene Auffassung, daß 
auch nur geringe Mengen von Benzin das Schmieröl ganz und gar verderben, 
überwunden werden konnte. Das war einer der Gründe, warum sich das 
Kaltstartverfahren mittels Olverdünnung zu Anfang des Krieges bei der 
Luftwaffe nur sehr schleppend und bei der Kraftfahrt erst dann, als alle 
anderen Mittel versagten, ganz spät gegen Kriegsende einführte. 

Als nach jahrelanger Forschungs- und Entwicklungsarbeit bei Kriegs- 
beginn endlich der Schritt gewagt werden konnte, das Verfahren im Flug- 
betrieb praktisch anzuwenden, da wurden viele Stimmen laut, die von der- 
lei Neuerungen nichts wissen wollten und die es kategorisch ablehnten, 
ihren Motor mit „gepanschtem Ol“ zu quälen, anstatt ihn nach guter alter 
Sitte warmlaufen zu lassen. Indes wäre wohl auf andere Art bei den extrem 


ln 


Der Ausdampf-Vorgang des Benzins aus dem Ol in 
graphischer Darstellung. Über der Betriebszeit sind alle 
für den Schmiervorgang wichtigen Daten aufgetragen. 
Die Darstellung zeigt einen Anlaß-Vorgang bei — 309 C. 60-: 
Die Benzinbeimischung betrug 20%. Nach dem Anlassen 
wurde die Drehzahl des Motors so gesteigert, daß der 
höchstzulässige Wert für den Öldruck (im Beispiel 8 atü) 
gerade erreicht, aber nicht überschritten wurde. Auf 
diese Weise wurde trotz der großen Kälte von - 30° C 
beim Anlassen bereits nach 3 Minuten der Motor auf | N 


volle Leistung (bei Höchstdrehzahl) gebracht. (Die Was- 1 
sertemperatur betrug hierbei nur + 20° C, die Oltempe- Eu) 40; 
ratur sogar — 14° C!) In dem nun folgenden Dauerlauf N ! 
des Motors dampfte das Benzin zunächst langsam, da } ' 
der Motor und das Ol noch kalt waren, dann aber rasch | 
aus. Nach einer halben Stunde wurden nur noch etwas Rz 
über 3% Benzingehalt im Ol gemessen. Von diesem Zeit- = L 
punkt an geht die Ausdampfung des Benzins wesentlich vi ! f 
langsamer vor sich: die leicht siedenden Bestandteile P) stm } > 
sind verdampft, für die Verdampfung der geringen rat N Zut Minimum 
Restmenge der Beimischung wird eine weitere Zeit von Pa 1/8 
30 Minuten benötigt, bis nach einstündiger Betriebszeit S [ | x 
die Ausdampfung nahezu beendet ist, außer dem Rest- S Sı$ N 
anteil von 1%, der fast stets im Ol zu finden ist, selbst Q SE), 
wenn keine Benzinbeimischung zuvor erfolgt wäre. RE E 
; ® R IV 3 
ul dl ni 
Zeit Min 
Warmiaufnach _ 2% 
Öldruck (datä) 


niedrigen Temperaturen des russischen Winters ohne Olverdünnung. kein 
Flugzeugmotor angesprungen, war doch der Einsatz der in normalen Zeiten 
und unter normalen Umständen sicherlich bewährten Warmluftgeräte unter 
den primitiven Verhältnissen des Flugbetriebes im Osten meistens unmög- 


lich. 


Was versteht man unter Ölverdünnung? 


Bewegen sich, wie es bei allen Motoren der Fall ist, metallische Teile 
gegeneinander, so muß dafür gesorgt werden, daß bei der Berührung nicht 
Metall auf Metall gleitet, sondern daß sich zwischen ihnen ein Stoff be- 
findet, der die unmittelbare Berührung verhindert, um den Lauf der be- 


Obwohl auch für den Betrieb beim Kraftfahrzeug 
brauchbare Versuchsergebnisse vorlagen, 


fahren dort nur zögernd und erst sehr spät versucht 
worden. Es soll indessen nicht verkannt werden, daß im 
Kfz-Betrieb die Voraussetzungen für seine Anwendung 
wesentlich anders und ungünstiger liegen als beim Flug- 
betrieb, wie der Verfasser am Schluß seiner Ausführun- 


ist das Ver- gen darlegt. 


wegten Teile zu erleichtern und den Verschleiß zu mindern. Solche Zwi- 
schenstoffe nennt man Schmierstoffe und am geeignetsten für diese Aufgabe 
sind Mineralöle. Sie haben indessen eine unangenehme Eigenschaft: die 
starke Abhängigkeit ihrer Zähigkeit (Viskosität) von der Temperatur be- 
reitet für den praktischen Motorbetrieb gewisse Sorgen, nimmt sie doch 
mit fallender Temperatur erheblich zu. Nun ist die Temperaturspanne, der 
ein Ol zwischen dem Anlassen aus dem kalten Zustand und im Betrieb bei 
höchster Belastung ausgesetzt ist, beträchtlich: zwischen der Anlaßtempera- 
tur im kältesten Winter und der bei Vollast erfahrungsgemäß auftretenden 
Oltemperatur von etwa 120° C. Eine solche Spanne kann bis zu 150° C 
betragen. Gäbe es nun ein Ol, das beiden Extrem-Temperaturen in gleicher 
Weise gerecht würde, also ein Ol, das bei niedrigster Temperatur nahezu die 
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gleiche Zähflüssigkeit hätte, wie bei höchster Temperatur, so läge der Ideal- 
zustand vor: Bei Kälte wären keine Schwierigkeiten beim Anlassen durch 
Festkleben der geschmierten Motorteile zu erwarten, beim Betrieb unter 
Vollast würde das Ol trotz der hohen Temperatur nicht aus den Lager- 
stellen gedrückt und es würde seine schmierende Wirkung ohne weiteres 
beibehalten. In Wirklichkeit gibt es ein solches Ol leider nicht. Setzen wir 
aber dem Ol eine gewisse Menge Benzin zu, so erreichen wir in einfacher 
Weise einen Motorbetrieb mit einem Ol, das dem idealen Viskositätsverlauf 
annähernd enstpricht: Wir erhalten zum Anlassen des kalten Motors ein 
dünnflüssiges Ol, das dem Durchdrehen des Motors nur geringen Wider- 
stand entgegensetzt, ohne daß das Ol im Betrieb des Motors, wenn das 


Ol warm geworden ist, zu dünnflüssig wird, weil das zugesetzte Benzin im 
Betrieb wieder aus dem Öl ausdampft. Nach einer gewissen Laufzeit des 
Motors, deren Dauer von verschiedenen Faktoren abhängt, wie weiter 
unten gezeigt wird, ist das Benzin nahezu restlos aus dem Ol verschwunden: 
in diesem Stadium unterscheidet sich das Ol nicht mehr von einem Ol, das 
zuvor nicht mit Benzin vermischt wurde. 

In vielen Dauerversuchen, sowohl im Laboratorium als auch auf dem 
Motorenprüfstand, mußte zunächst die naheliegende Frage geklärt werden, 
ob durch den Benzinzusatz irgendwelche schädlichen Folgen für die Schmier- 
eigenschaften des Oles zu befürchten seien. Aber es zeigte sich zum Erstau- 
nen aller, daß dem Motor dieser „Coktail“ recht gut bekam und daß das 
nach dem Anlassen wieder ausdampfende Benzin keine. Explosionsgefahr 


mit sich brachte. 


Höhe der Benzinbeimischung 


Die Höhe der für den leichten Start erforderlichen Benzinbeimischung 
zum Ol richtet sich nach der für den Start zu erwartenden Motortempera- 
tur und der Viskosität des verwendeten Oles bei dieser Temperatur. Je 
niedriger die Viskosität des Oles bei der betreffenden Temperatur ist, eine 
desto geringere Beimischung ist erforderlich. Durch Versuche wurde gefun- 
den, daß eine Benzinbeimischung von 1% (Vol) eine Viskositätserniedri- 
gung des Öles bewirkt, die einer Erwärmung um 2,2° C entspricht. Mit 
anderen Worten: Bereitet das verwendete Ol z. B. bis zu — 10° C keine 
Anlaß-Schwierigkeiten durch zu schweres Durchdrehen des Motors beim 
Anlassen, so wird bei einer Beimischung von 15°/o Benzin selbst bei —43° C 
etwa der gleiche Durchdrehwiderstand wie bei — 10° C mit unverdünn- 
tem Ol zu erwarten sein. 
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Die praktische Durchführung 


Die Beimischung des Benzins zum Ol erfolgte in der ersten Zeit, als sich 
das Verfahren noch im Versuchsstadium befand, einfach durch Zuschütten 
der vorher berechneten Benzinmenge in den Oltank des Flugzeuges und 
zwar bei laufendem Motor, damit die Durchmischung von Benzin und Ol 
so intensiv wie möglich erfolgte. Später wurde eine Mischanlage entwickelt, 
bei der das Benzin von der Benzin-Pumpe aus genau dosiert in den Ol- 
kreislauf gespritzt wurde. 

Für uns ist nunmehr die Frage entscheidend, inwieweit die beim Flug- 
betrieb gemachten Erfahrungen auf den Kraftwagenbetrieb übertragen 
werden können und wie das Verfahren hier anzuwenden ist. Die Frage ist 
grundsätzlich zu bejahen, jedoch bestehen zwischen beiden Betriebsarten 
grundlegende Unterschiede. 

Im übrigen kommt die Anwendung des Verfahrens bei unseren milden 
Witterungsverhältnissen nicht allgemein in Betracht, sondern vor allem 
während solch harten Frostzeiten, wie sie beispielsweise im Januar/Februar 
des letzten Winters bei uns aufgetreten sind. Außerdem ist das Verfahren 
sicherlich interessant für Kraftfahrer, die im Alpengebiet wohnen oder für 
solche Leute, die ihren Wagen auch in Winternächten im Freien stehen lassen 
müssen. Für alle solche Fälle sei nachstehend ein kleines Misch-Rezept an- 
gegeben, das sicherlich dazu beiträgt, manchen Verdruß zu ersparen, wenn 
nach kalten Nächten am Morgen die Batterie nach ein paar kurzen Seufzern 
ihren Geist aufgibt, weil der festsitzende Motor ihre durch die Kälte eben- 
falls stark in Mitleidenschaft gezogene Kapazität zu sehr in Anspruch 
genommen hat: 


1. Nach Rückkehr von der Fahrt Motor etwas abkühlen lassen. 


2. 10—15% Benzin zum jeweiligen Olinhalt des Motors in das Kurbel- 
gehäuse (Oleinfüllstutzen) einfüllen, während der Motor im Leerlauf 
läuft. Beim VW heißt das beispielsweise, daß man zum Olinhalt von 
etwa 2,5 Liter ungefähr 0,3 Liter Benzin zuschüttet. 

3. Nach etwa 3 Minuten Laufzeit Motor abstellen. Dabei Startvergaser 
oder Choke betätigen. Danach ist der Motor „kaltstartvorbereitet“. 
Die Verdünnung bleibt praktisch unbegrenzte Zeit wirksam. 


Serien- 


SWE für die 


Produktion 


Sämtliche deutschen Autofabriken ver- 
wenden SWF-Erzeugnisse für die Serien- 
Ausrüstung ihrer Wagen. 

Gibt es einen besseren Beweis für die 
Zuverlässigkeit der SWF-Erzeugnisse ? 
Wer die hohen Anforderungen der 
Kfz-Industrie kennt, weiß es! 

Auch für die Ersatz- und nachträgliche 
Ausrüstung sollten Sie stets SWF ver- 
wenden. Beste Qualität und günstige 
Preise dank hoher Stückzahlen sind 
Vorteile zu Ihrem Nutzen. 


Wischer 

Winker 

Blinker 
Scheiben-Wascher 
Blink-Hupen 

Schalter 

Beleuchtete D-Schilder 
Rückfahrscheinwerfer 
Mehrklanghörner 


SWF-SPEZIALFABRIK FÜR AUTOZUBEHOR 
GUSTAV RAU GMBH - BIETIGHEIM /WÜRTT. 


... ein Standargwerk .... das durch seine 
Vollständigkeit und 'gewissenhafte Bearbeitung für 
die Fachwelt wie für den Laien in gleicher Weise 
wertvoll ist,“ schreibt die „Motor-Rundschau“‘, 


„eine Fundgrube technischen Wissens‘, urteilt Herr 
Professor Dr.Ing. habil. Ulrich Schmidt, apl. Pro- 
‘fessor für Kraftfahrzeugwesen der Technischen 
Hochschule Darmstadt, über das Werk von 


KFZ-Ing. R. Gebauer und Dipl. Ing. W. Buck 


Die Fahrgestelle 
der Personenkraftwagen 


Eine Abhandlung über das Fahrwerk sämtlicher 
deutscher Personenkraftwagen bis 1956 sowie einer 
Reihe bemerkenswerter ausländischer Typen. Mit 
vielen, zum Teil bisher unveröffentlichten Abbil- 
dungen und Zeichnungen, sowie Sonderkapiteln. 


664 Seiten mit 871 Abbildungen, Zeichnungen und Tafeln 
DM 32,- 


Wollen Sie mehr über dieses wichtige Fachbuch wissen? 
Bitte fordern Sie unsere Prospekte an! 


CHR. BELSER VERLAG STUTTGART 1, POSTFACH 28 
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Telefon: 350356 Telefon Sammel-Nr. 4456 
Fernschreiber: 0283507 Fernschreiber: 0829802 
Telegr.: Solexvergoser Telegr.: Solexvergoser 


Falls der Motor trotz Ölverdünnung beim Anlassen schwer durchdreht, 
Benzin oder Petroleum in Zylinder einspritzen (kann auch bereits einige 
Zeit nach dem Mischlauf durchgeführt werden). Nach dem Anspringen nicht 
warmlaufen lassen, sondern sogleich losfahren. Neue Beimischung für den 
nächsten Kaltstart erst vornehmen, wenn Benzin nahezu ausgedampft ist, 
also im allgemeinen erst dann, wenn die Fahrt über eine Stunde gedauert 
hat. 

Über eines muß man sich jedoch klar sein: Die Olverdünnung schafft 
nur die für ein sicheres Anspringen unumgängliche Voraussetzung; nämlich 
das leichte Durchdrehen des Motors durch den Anlasser und die sichere 
Schmierung nach dem Anspringen. Das beste Durchdrehen des Motors nutzt 
indessen nichts, wenn zündungs- und vergaserseitig, sei es konstruktions- 
oder wartungsbedingt, die Vorbedingungen für einen sicheren Start nicht 
gegeben sind. Dr.-Ing. H. Schmachtenberg 


Englisches Tagebuch 


Obwohl die Treibstoffrationierung in England erst am 17. Dezember 
beginnt, ist es jetzt schon sehr schwierig, Benzin zu bekommen. Viele 
Leute versuchen, sich in Kanistern und Kannen Vorräte anzulegen, und 
es wird behauptet, daß manche Tankstelleninhaber ihre Bestände bis zu 
der erwarteten Preiserhöhung zurückhalten. Meistens werden nur Stamm- 
kunden bedient, und auch die erhalten nur wenige Liter. Besonders zum 
Wochenende stehen lange Autoschlangen an den Tanktellen, und es ist 
fast unmöglich, den Tank vollzubekommen. 


Fahrschulfahrten wurden verboten, so daß die Fahrlehrer einer schlech- 
ten Zeit entgegensehen. Die Preise für Gebrauchtwagen fallen sehr stark. 
Zwei Händler in Birmingham gaben ein Dutzend alter Autos aus den 
Jahren 1935 bis 1938 umsonst ab, gebrauchte Nachkriegsfahrzeuge senk- 
ten sie um über 1000 DM im Preis; ein anderer Händler in Kent bot 
ebenfalls Vorkriegswagen gratis mit vollem Tank an, sofern ein neuerer 
Gebrauchtwagen mitgekauft wurde. Besonders große Wagen sind kaum 
noch zu verkaufen, Kleinwagen und Dreiräder gehen besser. 


Am 17. Dezember wird das Benzin rationiert und zugleich teurer. 
Alle Fahrzeugbesitzer bekommen Kraftstoff für 300 km im Monat, für 
geschäftlich oder beruflich genutzte Fahrzeuge werden 150 km mehr ge- 
rechnet, bei Fahrten für lebenswichtige Zwecke bis zu 900 km. Nur 
Ärzte, Hebammen, Krankenschwestern und gehbehinderte Personen er- 
halten Benzin „je nach Bedarf“. Der Verlust an Treibstoffsteuer, der 
dem Staat durch die Rationierung entsteht, wird auf etwa 80 Millionen 
DM beziffert. 


Motorsportveranstaltungen sind zunächst nicht erlaubt, es wird aber 
wahrscheinlich Ausnahmen geben, teilweise wird ja sowieso mit Alkohol 
gefahren. Die traditionellen Weihnachtsrennen in Brands Hatch werden 
planmäßig am 26. Dezember stattfinden. Es werden sieben Läufe ge- 
fahren, darunter die Air-India-Trophy für Sportwagen bis 1200 ccm, die 
formelfreie Martini-Trophy und ein Handicap. Ken Gregory, Sekretär 
des Britischen Renn- und Sportwagen-Clubs, wies darauf hin, daß der 
gesamte bei einem Rennen verbrauchte Sprit nur den Bruchteil einer 
Monatsration pro Fahrer ausmache, abgesehen davon, daß überwiegend 
der nicht rationierte Alkohol verwendet werde. 


Die Benennung von Glasgow als englischer Startort für die Rallye 
Monte Carlo wurde widerrufen. Falls es dabei bleibt, werden die Teil- 
nehmer in Dover starten und von dort aus direkt über den Kanal über- 
setzen. 


Die Raststätten und Hotels an den Landstraßen haben zur Zeit wenig 
Zuspruch, und die abseits der Bahnstrecken liegenden Ausflugsgaststätten 
sehen einem schlechten Winter entgegen. Die Omnibusbetriebe sind prak- 
tisch lahmgelegt, zur Freude der staatlichen Eisenbahnen, die nun hoffen, 
den Personen- und Güterverkehr zurückgewinnen zu können, den sie durch 
Unwirtschaftlichkeit, hohe Preise und schmutzige und unpünktliche Züge 
verloren haben. 


Die Auswirkungen auf die Kraftfahrt-Wirtschaft sind ernst. Jaguar 
arbeitet trotz eines 35-Millionen-Auftrags aus USA erstmals in der Ge- 
schichte des Unternehmens nur 3 Tage in der Woche. Ford wird einen 
Teil seiner 37 000 Arbeiter in Dagenham entlassen müssen und für weitere 
20000 die Vier-Tage-Woche einführen. Erfreulichere Dinge dagegen wer- 
den von Morris gemeldet, wo der wöchentliche Ausstoß von 1500 auf 
2000 Wagen erhöht werden konnte. Der Austin Healey-Sportwagen und 
der Nash Metropolitan bringen wöchentlich eine halbe Million Dollars, 
und man will die Produktion beim Austin Healey noch von 80 auf 150 
Wagen und beim Metropolitan von 250 auf 350 Wagen pro Woche stei- 
gern, da ausreichende Aufträge vorliegen. Schlechter sieht es wieder bei 
Rover und Vauxhall aus, die Entlassungen vornehmen mußten und wie 
Ford zur Kurzarbeit übergingen. Das Rolls-Royce-Werk in Crewe, wo 
4000 Mann beschäftigt sind, mußte ebenfalls die Arbeitszeit verkürzen, 
nicht besser geht es Alvis, Vandervell und verschiedenen Firmen von Roo- 
tes und Standard. Leider sieht es nicht so aus, als ob sich die Verhältnisse 
im Inlandsgeschäft und im Export in den nächsten Monaten bessern 
würden. Gordon Wilkins 
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Coupe und Cabriolet 


auf VW-Fahrgestell, ausgezeichnet mit in- und ausländischen Goldmedaillen 


Coupe 8250.— 

Sieger bei der internat. Cabriolet 8450.— 

Schönheitskonkurrenz in 

Genf. Ausgezeichnet zum 

3. Mal hintereinander 
mit der 

„Goldenen Rose“' 


Fordern Sie bitte unseren Prospekt an 


KAROSSERIE FRIEDRICH ROMETSCH 


BERLIN-HALENSEE - - Telefon 977029 


Nestorstraße 41 
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den schnurlosen Zigarettenanzünder 
mit automatischer Abschaltung. 
AUTOFUM ist auch mit VW-Spezial- 
knopf lieferbar. 


Schoeller&Co.Elektrotechn.Fabrik, Frankfurt/M.-Süd 


HOCHWERTIGE WERKZEUGE FÜR ALLE BERUFE - VERKAUF DURCH DEN FACHHANDEL 


MOTO METER - Hermann Schlaich - Stuttgart N - Heilbronner Str. 67-73 
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Mit Moto Meter-Test 

fährt jeder sorgenfrei. 

Er sagt Dir, ob der Motor 

in bester Ordnung sei. 

Ein überzeugendes Bild über 
den inneren Zustand Ihres 
Diesel- oder Benzinmotors 
erhalten Sie in jeder 
Reparaturwerkstätte durch das 


Diagramm des Moto Meter- 
Kompressionsdruckschreibers 


Neue Bücher 


THE MOTOR Road Tests of 1956 Cars 


Temple Press Ltd., Bowling Green Lane, London, E. C. 1 124 Seiten, kar- 
toniert. Preis in England 7/6. (ca. DM 4.50). 


Die jährlich erscheinende Zusammenfassung der im laufenden Jahr von 
der englischen Wochenzeitschrift THE MOTOR getesteten Wagen, diesmal 
30 Typen umfassend, liegt wiederum vor. Es handelt sich mit Ausnahme des 
Citroen 2 CV, Packard Clipper, Volvo 444, VW und BMW 501 V8 durc- 
weg um die Beschreibung und Beurteilung britischer Fahrzeuge, die in 
Deutschland zum überwiegenden Teil nicht angetroffen werden. Gerade dar- 
um ist der hier gebotene Überblick für den kontinentalen Leser interessant. 
Britischem Temperament entsprechend, zeichnen sich die MOTOR-Teste durch 
würdige Zurückhaltung und unbeirrbare Gemessenheit aus, was anderer- 
seits nicht hindert, daß der Rolls-Royce Silver Cloud, „The best car in the 
world“, ein gerüttelt Maß von Kritik hinsichtlich der automatischen Kraft- 
übertragung, der Federung und des Heiz- und Ventilations-Systems hin- 
nehmen muß. Auch die Sitzverstellung, der zu kleine Tank und die zu 
gering bemessene Batterie und schließlich die Windgeräusche bei geöffnetem 
Fenster, die „bei 80 km/st die Qualität des Wagens einfach zunichte machen 
und bei 110 km/st den Ohren der Passagiere physische Schmerzen bereiten“, 
werden kritisiert. Woraus wir mit Genugtuung entnehmen, daß der Gleich- 
mut unserer 'britischen Kollegen sich auch bei der Auseinandersetzung mit 
einem nationalen Idol nicht erschüttern läßt. H. U. W. 


The Racing Car 


Development and Design. Von Cecil Clutton, Cyril Posthumus und Denis 
Jenkinson. Verlag B. T. Batsford Ltd., 4 Fitzhardinge Street, Portman Square, 
London, W 1. 288 Seiten mit vielen Abbildungen. In Ganzleinen 25 sh. 
(ca. DM 15.—). 


Typisch englisch in seiner nüchternen Sachlichkeit und Genauigkeit, in 
jedem Detail untermauert und trotzdem eine Fülle von teilweise neuen, in 
jedem Falle höchst interessanten Informationen gebend, ist „The Racing 
Car“ ein wirklicher Gewinn auf dem Gebiet der technischen Renn-Literatur. 
Da kein Mensch imstande ist, Konstruktion und Entwicklung der Renn- 
wagen von ihren Anfängen bis heute in allen Details darzustellen, haben 
sich drei britische Spezialisten in dies umfangreiche Gebiet geteilt: Cecil 
Clutton für die Zeit von 1895—1915, Cyril Posthumus für 1919—1933, Denis 
Jenkinson für den Abschnitt 1934—1956. Alle drei Autoren beherrschen ihr 
Metier souverän und verstehen es, auch dem Leser die technische Doku- 
mentation zu einem interessanten Hobby zu machen. Ein sauberes, anstän- 
diges, nicht genug zu lobendes Buch, unentbehrlich für jeden an der Renn- 
wagen-Entwicklung Interessierten — ein Buch, wie es nur in Großbritannien 
entstehen und einen Markt haben kann. Mit Ausnahme von Pomeroys’ etwas 
verschrobenem Standardwerk „The Grand Prix Car“ ist „The Racing: Car“ 
auch nichts annähernd Gleichartiges zur Seite zu stellen. H.U.W. 


Das rote Auto 


von Don Stanford. Verlag Carl Ueberreuter, Wien IX, Alser Straße 24. 
Halbleinen, 168 Seiten DIN A5. Preis DM 5.80. 


Jugendbücher, die sich mit Autos oder sogar Autosport befassen, lesen 
wir immer mit besonderer Aufmerksamkeit, denn es ist erstaunlich, was da 
manchmal für Unsinn verzapft wird. Wir begegneten zwar auch in diesem 
Buch einem Schalthebel, der „direkt aus dem Kardangehäuse herausragte“, 
möchten aber annehmen, daß sich hier ein Übersetzungsfehler einschlich, 
da der amerikanische Verfasser sich sonst sichtlich mit der Sache befaßt hat. 
Die Story ist die alte, bewährte, die wir schon aus eigener Jugendzeit kennen: 
ein Junge kann billig einen beschädigten Wagen (hier einen MG) kaufen, 
arbeitet die Reparatur bei einem freundlichen Mechanikermeister ab, der 
sich als alter Rennfahrer entpuppt und mit dem Jungen zusammen sportliche 
Lorbeeren auf dem Fahrzeug erringt. Die Sache ist aber nett und auch span- 
nend geschrieben, sie spielt im Milieu des amerikanischen Privatfahrersports 
(mit europäischen Autos), wo solche Dinge ja tatsächlich viel leichter möglich 
sind als in unserer restlos in Organisation erstarrten Motorsportwelt. Wir 
glauben schon, daß Jungen an dem Buch Freude haben können. R. S. 


Brevier für motorisierte Lebenskünstler 


Band I: Süddeutschland. Von Helmut Gert und Heinrich Schlüter. Umschau- 
Verlag Frankfurt a. M., Stuttgarter Straße 18—24. 160 Seiten, 150 Abbildun- 
gen, DM. 9.80. 

„Ein Wegweiser zu kultivierten gastlichen Stätten“ lautet der Untertitel 
zu diesem Büchlein. Wenn man auch manches vermißt und anderes vielleicht 
anders dargestellt sehen möchte — die zehn Mark ist es auf jeden Fall wert. 
Nicht nur als Weihnachtsgeschenk, sondern für alle, die beruflich viel unter- 
wegs sein müssen und abends woanders als bei dem üblichen Durchschnitt 
sitzen wollen. Es wäre zu überlegen, ob man statt der Anfahrtshinweise nicht 
kleine Lageskizzen beigeben sollte, die dieses Buch noch übersichtlicher 
machten. U.S. 


50 Roller und Mobile 


Der Motor-Katalog, Band 3. Verlag Auto und Kraftrad, München-Gräfelfing, 
Grosostraße 12. Taschenformat, 96 Seiten brosch. DM 2.—. 

Auch dieser Band der kleinen „Motor-Kataloge“ wird sicher wieder gern 
gekauft werden, da er allen Interessenten für Roller und Mobile anschau- 
lich Überblick über das derzeitige Angebot gibt. R.S. 


-ein BEGRIFF 
für QUALITÄT 
und SCHÖNHEIT 


SETRAS6 


KARLKASSBOHRER 


FAHRZEUGWERKE GMBH ULM DONAU 
FERNSPRECHER 2536/38 
MIT ZWEIGWERKEN IN DORTMUND UND HAMBURG 


gut sehen- - 
sicher fahren 


Shrase 
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UNSICHTBARE ZUVERLÄSSIGKEIT 


V-2048/ 1 


K 


SIND AUSGEREIFTE KONSTRUKTIONEN 
FÜR 2-4TAKTMOTOREN 


SCHMIDT GM. 


HA-SI Sicherheitssitz der Firma Hauenstein. Preis mit Sitzbügel DM 24.-, Sitzbügel 
allein DM 2.-. E 


Kindersitze 


Es läßt sich manchmal nicht vermeiden, daß man Kleinkinder im Wagen 
mitnehmen muß. Dabei ist es aber nicht möglich, das Kind laufend unter 
Kontrolle zu halten, weil der Fahrer sich auf den Verkehr konzentrieren 
muß. Diese Kontrolle ist jedoch unerläßlich, weil das Kleinkind trieb- 
mäßig und nicht verstandesmäßig handelt. 

Eine gewisse Hilfe bringen hier die Kindersitze, die über die Lehne 
der Autositze gehängt werden können. Damit ist das Kleinkind zunächst 
aus dem Bereich der Türgriffe weg, sitzt fest und kann keinen Unfug 
anstellen. 

Den Kindersitzen hafteten aber bisher zwei Nachteile an. Sie wurden 
beim plötzlichen Bremsen des Fahrzeuges mit der Vordersitzlehne, an der 
sie befestigt waren, vorgeschleudert, das darinsitzende Kind wurde aus der 
aufrechten Lage in eine waagerechte Position gebracht, wobei Kopfver- 
letzungen nahezu unvermeidlich sind, und zum anderen verursachten die 
besonders bei Kleinkindern nie sauberen Schuhchen eine Beschmutzung der 
Sitzfläche. Aus demselben Grunde sind auch Kinderlenkräder abzulehnen. 
Dabei ist es gleichgültig, ob diese mittels Gummisauger an dem Armaturen- 
brett oder vorn im Kindersitz befestigt werden. 

Die beiden Konstruktionen, die wir hier im Bilde zeigen, versuchen 
auf zwei verschiedenen Wegen dem größeren Übel abzuhelfen: der HA-SI 
Sicherheits-Kindersitz der Friedrich Hauenstein KG versucht dem Vor- 
klappen der Vordersitzlehne inklusive Sicherheitssitz und Kind durch 
einen Stützbügel entgegenzuwirken, während die Firma Ultra-West den- 
selben Effekt durch eine stabile Bandeisenkonstruktion zu erreichen sucht. 
Beide Firmen lassen jedoch die Verschmutzung der Sitzfläche des Original- 
sitzes außer Betracht. 

Wir aber meinen, daß zu einem Autokindersitz noch zweierlei gehört: 
entweder eine zusätzliche stabile Arretierung der Vordersitzlehne und ein 
Haltegurt um die Schultern des Kindes, der verhindert, daß das Kind bei 
Notbremsungen vorgeschleudert wird. Und im übrigen gehört ein Kinder- 
sitz nicht an die Lehne des Vordersitzes sondern an die Lehne der Rück- 
sitze. Im Interesse der Sicherheit. Ulrich Sempert 


Ultra-West Kindersitz von Dittmayer. 
Preis DM 24.90. 4 


Und das ist eine Ausführung, wie wir sie 
nicht gern sehen. Es sei denn, die zu- 
sätzlichen Armaturen bestünden völlig 
aus Weichgummi. 


Auch so kann eine Kleinwagenfzage 


gelöst werden 


UMBAU-Reduziersatz für VW 


passend für jeden VW-Motor 

Verkleinerung auf 800 ccm — 20 PS 
Jahressteuer dann nur noch 115.— DM 
Haftpflicht 120.— DM 

Keine Veränderung der Motorenteile. Sogar Bei- 
behaltung der Originaldichtungen. Verbrauch bei 
60 km/Std.:5bis5%% 1.Geschwindigkeit:ca. 95 km/Std. 
Preis des Umbausatzes: DM 369.— 


HEPU-Fahrzeug- und -Motorenbau 


Heinz Pollmann — Uffeln-Vlotho/Weser 


Lager- und WUPPERTAL-BARMEN Nr. 105 
WICHLINGH. STR. 83-85 


Betriebseinrichtungen N ns; 

Einfach- u. Doppelregale (verstell- und zerlegbar bei größter Stabilität) aus Präzisions- 
Stahlrohren mit Ia Holzböden (Nut und Feder verleimt), wahlweise Spezialböden, 
Hartfaser, 30 mm (für empfindliche Waren) und bestem Farbanstrich. Fahrbare Lei- 


tern und Transportwagen, Arbeits-, Pack-, Zuschneide- und Bügeltische. Registra- 
turen, Aktenregale und Aktenschränke, Stahlmöbel, Spinde und Arbeitsstühle 


MICHELIN X-Reifen 


für Porsche 1500, 1600 und 1600 Super 


— wie auch Reifen aller Dimensionen für sonst. schnelle Wagen - 
aus Vorrat lieferbar 


GUMMI LANDAU-PF 


FS.-Nr. 045 348 Tel. Sa.-Nr. 3221 


FABRIK FÜR REIFENERNEUERUNG 


Luftgekühlte vollautomatische 
Druckluftanlagen -ISOMAT- 


Eff. Liefermengen von 100-1535 L/min 
Betriebsdrücke bis 15 otü 


Verlangen Sie unsere Druckschrift 726 
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KLEIN, SCHANZLIN & BECKER AG FRANKENTHAL (PFALZ) 


EEENIBEEIRITNLT ERENTO EEE TER ET LTE EEE SERBIEN LETTER TREE TIN 


DAS NEUE BUCH R.v. FRANKENBERG'S 


Die „Hohe Schule“ ist ein Buch, das nicht nur für die wenigen 
Experten geschrieben wurde, die sich heute im internationalen 
Motorsport hervortun — es ist gleichermaßen ein Leitfaden für 
alle interessierten Zuschauer, eine Anregung für den sportlich 
und zügig fahrenden Herrenfahrer und auch ein Leitfaden 
durch die gesamte Materie des Automobilsports. Richard 
von Frankenberg, der deutsche Sportwagenmeister von 1955, 
verrät hier alle Tricks und Finessen, mit denen die Rennfahrer 
und die Teilnehmer an den großen Rallyes arbeiten. Er erzählt 
ausführlich über den Nürburgring, über die Mille Miglia und 
die 24 Stunden von Le Mans, erläutert die Sportgesetze und 
die neuesten Bestimmungen der FIA, spricht über Zeitnahme 
und Boxensignale und widmet dem Rallye-Fahren einen eige- 
nen, fachkundigen Abschnitt. Auch die Frau im Automobilsport 
erhält ein charmant geschriebenes Kapitel. Rund hundert 
Sportbilder von den besten europäischen Fotografen ergänzen 
das äußerst lebendig geschriebene Buch. 


184 Seiten mit 92 Bildern 
in Leinen gebunden DM 16.50 


erhältlich in allen guten Buchhandlungen und beim Verlag. 


Hier ausschneiden 


Bestellschein 
An Motor-Presse-Verlag, Stuttgart, Postfach 1042 
Unterzeichneter bestellt hierdurch ............ Expl. Frankenberg, 


„HOHE SCHULE“ zum Preis von DM 16.50 einschließlich Porto. 
Die Lieferung soll unter Nachnahme erfolgen (bei Nachnahme 
zuzüglich 55 Pf. Portospesen) — Scheck liegt bei — Betrag habe 
IHOW a ek auf Postscheckamt Stuttgart 184 99 
eingezahlt. (Nichtzutreffendes bitte streichen.) 


Vor- und Zuname 


Ort Straße und Hausnummer 
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' Eze, Les Baux 


= Em | und ein provencalisches Schlößchen 
5 Ba £ Fortsetzung von Seite 43 
2 : wenn es nur bis zu der Stelle ist, wo der Weg gar nicht anders kann, als 
= eine Weile in dem Felsen zu verschwinden. 

ar Nun wieder zurück nach La Palud, jetzt aber dort links ab und ober- 
= halb der Schlucht auf guter, aber teilweise talabwärts ungesicherter Straße 


el anders schenken . . eine Gabe 


wählen, die liebevoll bedacht auf 
ihre Weise mithilft, die Feiertage 
festlich zu gestalten. Lassen Sie sich 
einen Tip geben: Überraschen Sie 
mit einem guten Tropfen - einem 
Aperitif! Er ist geradezu auf Feste 
geeicht. Im Handumdrehen schafft 
er festliche Stimmung, er ist sehr 
bekömmlich und setzt nicht an. Aber 
verlangen Sie bitte ausdrücklich 


Mondien Aperitif 


Diese Flasche im schönen Cellophan- 
kleid ist immer das Richtige auf dem 
Gabentisch. 


Auch Aperitif-Trinken kann ein 
Charmanter Kult sein. Versäumen Sie 
nicht, dem MONDIAL auch einmal 
durch ein Stück Zitronenschale einen 
besonders markanten aromatischen Reiz 


‚ liegt nämlich im Departement Dordogne. Dieses Moustiers hier hat aber 


(ungefährlich) bis Moustiers Ste. Marie. Der Name hat mit der alt- 
steinzeitlichen Fundstätte nichts zu tun; der Ort gleichen Namens 


‚ einen Namen durch seine Porzellanarbeiten. Der Besuch des kleinen 


Museums lohnt sich auf jeden Fall. Von hier aus sollten Sie eigentlich über 
die „Corniche sublime“ nochmals die linke Seite des Canon du Verdon 
abfahren; das ist ein Abstecher von sechzig Kilometern — aber die lohnen 


sich. 


Weiter über Riez und Vinon nach Aix-en-Provence, dann auf der 


N-7 in Richtung Avignon, in Plan d’Orgon (4 Kilometer hinter dem 
Ort Orgon) links ab, in St. Remy nochmals links, dann über die Chaine 


des Alpilles 7 Kilometer rechts hinauf, durch ein Felstor durch, und 


ESTER TT 


dann sind Sie in Les Baux. 

Les Baux ist eine Geisterstadt. Die Menschen haben sie verlassen. Im 
Mittelalter zählte diese Stadt mehr als 4000 Bewohner — heute sind es 
keine 200 mehr, Die Donjon ist nur noch ein Trümmerhaufen, der 
Rondenweg ein Rudiment, von den Gewölben sind nur noch die An- 
sätze vorhanden, die Zisterne ist verödet und die Columbarien sind leere 
Wabenwände. Gähnende Fensterhöhlen, amorphes Gemäuer, gespenstisch 
weißer Kalk, und tief, tief unten Arles, Grau und die Camargue — das 
Blut könnte einem stocken: wir sind in einer verlassenen Stadt, durch 
die kühl der Hauch der Seigneurie weht. Trotz der flimmernden Hitze 
draußen auf den in der Sonne gleißenden Felsplatten, auf denen ehemals 
die Bewohner genau wie heute in Gibraltar das Regenwasser auffingen. 

Was ist hier passiert? 


Die Kaminecke in der Residence de la Magnaneraie. Stimmungsvoll wird's hier erst, 
wenn der Kamin brennt. Foto: Atzinger 


Im Mittelalter saßen hier die Seigneurs des Baux; ihr fast unzugäng- 
liches Felsennest war aber nicht nur ein Reduit, wenn es-draußen heiß 
herging, sondern gleichzeitig (wie konnte es auch anders sein?) einer der 


gefeiertsten Cours d’amour, dem Frauen — und was für welche! — vor- | 


standen: Berengere des Baux, Tricline Carbonelle, Marie de Chäteaufort, 


die Passe-Rose, die Comtesse d’Oregueil und die berühmte Bausette. Die 
“ Stuarts hingen am Weibe, die Orlows klebten am Krug, die Sandors 


lebten im Sattel — die Herren von Baux aber führten ein Leben, wie es 


| Börries Freiherr von Münchhausen in seinen Pagenballaden beschrieben 


hat. Etwa der „Gräfin Monbijou“, den „Vertauschten Frauen“, im „Dün- 
neren Tüchlein“ und der „Schenkin“. Während ein Pierre d’Auvergne, 
ein Raymond de Miraval und ein Roger d’Arles hier den Frauen den 
Hof machten, übersahen die Baussenques nur eins: daß Frankreich auch 
noch einen König besaß, und es auch noch einen Sire de Baudricourt gab. 
1483 wackelte der Donjon zum ersten Male, und 1632 waren Schloß 
und Stadt ein einziger Trümmerhaufen. Das ewig aufsässige Felsennest 
war auf Befehl Richelieus gründlich für alle Zeiten ausgeräuchert worden. 

Wohl sind Teile von Les Baux inzwischen wieder aufgebaut worden, 


eihen. Od Si es gibt da heute auch ein paar Hotels — ein ganz unerhörtes in der 
ZU WEITEINEHLTSIOCT MEREN DIE AIR großen Kehre, die unterhalb des Ortes die Straße nach Arles macht, zu 
MONDIAL und Mineralwasser ein kaufen bekommt man auch alles, was man braucht — trotzdem ist Les 


wunderbar erfrischendes Getränk. Trin- 
kenSie ihn behaglich Schluck um Schluck 
und der Genuß wird vollkommen sein. 


HANS MULLERKG. 


KEY RERTETEIN ET FEN SEE ZEITEN 


" Baux aber eine Ruinenstadt geblieben. Durch das Nordtor fahren Sie 


" über die Alpilles zurück, vor St. Remy erwischen Sie die N-99, und über 
 Tarascon mit seinem geschäftigen Va et vient kommen Sie nach Avignon. 


" Nun zwischen Bahnhof und Stadtmauer durch, rechts rum, über die neue 
" Rhönebrücke rüber, gleich dahinter rechts ab und nach Villeneuve hinein. 


Villeneuve-les-Avignon muß man aus seiner Geschichte heraus ver- 


Das ist der neue 
Brillen-Ausstellungs-Ständer 
mit 7 echten JDEAL-Brillen. 

Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges! 


Fragen Sie Ihren Grossisten 
nach dem Cellon-Ständer von 


DEAL 


Alleiniger Hersteller: 


GUSTAV EICHENWALD 
NEUSS-HAFEN 


ULTRA Autokindersitz, DGM 
kombiniert mit KINDER-VOLANT 
ULTRA-WEST, Tutzing/Obb. 


ABSCHLIESSBARE 


HAUBENHALTER 


HAUBENVERSCHLÜSSE 
ALUER ART 


BESCHLAGFABRIK ° 


HAPPE & CO. rönısheioe 


WEINKELLEREI RASTATT stehen: Avignon war päpstliche Exil-Residenz — Villeneuve aber ein Wülfrather Straße 33, Postfach 17 
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Platz des Königs von Frankreich. Sonderbarerweise wohnten aber die 
Kardinäle nicht links der Rhöne im Comtat d’Avignon, sondern aus- 
gerechnet in Villeneuve, dem Horchposten der französischen Diplomatie. 
Aus diesen politischen Gegensätzen heraus erklärt es sich, daß hier beider- 
seits der Rhöne befestigte Städte liegen; hier Forts, die an süditalienische 
Normannenschlösser erinnern, und über dem gelbgrün vorbeitreibenden 
Wasser drüben hinter den Zinnen der Stadtmauer der Trutzbau des 
Palast des Papes. Hier fließen die Landschaften der Provence und des 
Languedoc ineinander über, und vor den Toren liegt mitten in unend- 
lichen Weinbergen ein stilles Schlößchen. La Magnaneraie. 

Leicht findet man sich nicht hierher. An der Stiftskirche im Ort müs- 
sen Sie erst rechts abbiegen, zweihundert Meter danach links in ein un- 
scheinbares Gäßchen hineinfahren, unter einer Eisenbahnüberführung 
durch und dann immer weiter auf dem Chemin du Camp de Bataille 
„en campagne“ hinein. Dieser von außen zunächst etwas unscheinbare 
Landsitz war früher irgendwie Residenz; heute ist es ein Gästehaus, zu 
dem auch die Hotels „Europe“ und „Crillon“ zur Zeit der Festwochen 
ihre Gäste schicken, die sie in Avignon nicht unterbringen können. 
Dem Schlößchen gibt eine leichte Verlottertheit die persönliche Note. 
Es darf Sie also nicht stören, daß neben den Kristallgläsern auf dem ge- 
deckten Tisch eine schwarze Miez sitzt und daß der Sand vor dem proven- 
calischen Kamin vielleicht eine Idee akkurater zusammengefegt sein könnte. 
Trotzdem fühlen Sie sich hier vom ersten Augenblick an wohl. Sie bekommen 
auch noch nachts um zwölf ein Menu vorgesetzt, das wert ist, sich hierher 
durchgefitzt zu haben: mit Kaviar und eingelegten Artischocken, grillierten 
Hähnchen und gebackenen Austern, kandierten Mandarinen und grünen 
Mandeln in Zuckersyrup als Nachtisch. Nach der ersten Flasche Chäteau- 
neuf-du-Pape meinen Sie, hier nicht mehr Gast, sondern Besitzer zu sein; 
und nach der zweiten Pulle kommen Sie sich wie der Herrgott in Frankreich 
selber vor. Und wenn Sie gar am nächsten Morgen zum Fort St. Andre, 
hinüber nach Avignon und zum fernleuchtenden Ventoux schauen, so kann 
man gar nicht anders, als heimlich sein Geld zu zählen und zu rechnen, 
ob man hier nicht doch noch einen Tag länger bleiben könnte. 

Billig ist die Magnaneraie gerade nicht; im Endeffekt liegen die Preise 


fe 
e) - ; We an, 
Blick auf Les Baux vom Westen: links die Reste des Schlosses, in der Mitte der heute 


noch bewohnte Teil des Ortes, darüber die Reste der mittelalferlichen Stadt und ganz 
rechts der alte Festplatz mit der Wasserversorgungsanlage. Foto: Viguier 


aber doch unter dem Durchschnitt, den man für den halben Aufwand 
unten an der Riviera bluten muß. Und schließlich wohnt man ja auch 
nicht alle Tage in einem provencalischen Schlößchen. 

In Villeneuve-les-Avignon endet die Fahrt. Von hier sind es über 
Avignon — Valence — Chambery — Annecy und Genf zur deutschen 
Grenze bei Basel zurück genau 601 Kilometer. 

Zum Schluß wird zusammengerechnet: 


Lindau — Chur — Mailand — Turin — Cuneo . = 567 km 
Cuneo - Col di Tende - Breil - Nizza - Eze.. = 166 km 
Eze - Nizza — Cannes - Le Troyas - Frejus . . . = 101 km 
Frejus — Bagnols-en-Provence — Mons — Castellan = 89 km 
Castellane — Col des Robines — Castellane . = 55 km 
Castellane — La Palud — La Maline — Moustiers . = 56 km 
Moustiers — Corniche sublime — Moustiers . ’ = 60 km 
Moustiers — Aix-en-Provence — Orgon -— Les Baux . . = 167 km 
Les Baux — Tarascon — Avignon — Villeneuve. . . .......= 46 km 
Villeneuve -— Avignon — Annecy — Genf - Basel. . ._. . . = 601 km 


total = 1908 km 


Damit haben Sie nicht nur eine zu dieser Jahreszeit einmalige Fahrt 
durch das Oberengadin an das Mittelmeer gemacht, sondern Sie sind 
auch abseits vom großen Verkehr durch die stillsten Teile der Provence 
gekommen. Über den Daumen gepeilt sind das 2000 Kilometer. Das ist 
einmal nicht allzuviel, aber 10 Tage sollten Sie sich dazu schon Zeit 
lassen. Obwohl — und das muß besonders betont werden — die ange- 
gebenen Straßen durchweg erstklassig sind. Als Kartenmaterial nehmen 
Sie die Hallwag Alpina II mit und als Reiseführer ein Werk, in dem auch 
Georges du Verdon, Eze, Les Baux und die Magnaneraie beschrieben sind. 

Ulrich Sempert 
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KERBRRENGISTEN 
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ERLAU-ROLLEN-NETZKETTEN 
D.P. 856107 


EISEN- UND DRAHTWERK 
ERLAU A.G. 
AALEN-WÜRTT. 


BL 


Die Wunderhose Immerfit 


Die elegante Straßen-Gabardine-Hose 


absolut fleckenfest mit 
Dauerbügelfalte auch nach dem Waschen 


R.B. Breymann, Hamburg 26/B 8 


REPARATUR 
FÜR ZI = 


ELESS 


OHNE ABMONTIEREN 

Keıfen sofort fahrbereit! 
Erhältlich beim Fachhandel 
HERSTELLER: STAHLGRUBER 


MÜNCHEN 8 - ROSENHEIMER STR. 17 


Auto- 
wascher „= 
rostfrei, mit 
Reinaluminium- 
leisten, für Groß- 


und Einzelhändler 
direkt vom Herstellerwerk. 


Johann Knupp 
Metallwarenfabrik - Solingen-Ohligs. 


H. Austermann Warendorf '/W. 


Verlangen Sie auslührlichen Prospekt 
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Cin Blick 
ein Greif 


haben, können Sie ohne Zeitverlust schnell wiederfinden. 


Die Einbanddecke mit Inhaltsverzeichnis hilft Ihnen dazu. 


Die neve Einbanddecke für den Jahrgang 1956 

wurde soeben fertiggestellt. In flexibler unver- 

wüstlicher Plastikfolie und Goldprägung kostet 
sie DM 3.80 + 50 Dpf Porto. 


Das Inhaltsverzeichnis liefert der Verlag kostenfrei dazu. 


Zum Auffüllen der Bände können alle diesjährigen Ausgaben 
nachgeliefert werden. 


Für das Sammeln der Hefte 


bis zum Einbinden dient die Kunstleder-Klemm-Mappe. 
Hervorragende Ausführung mit Goldprägung - auch sehr 
geeignet als Lesemappe und Geschenk. 
Preis DM 7.80 + 70 Dpf Porto. 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH. 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bestellzettel (falls Sie das Heft nicht zerschneiden möchten, bestellen Sie 
bitte auf einer Postkarte). 


Liefern Sie: 


...... Einbanddecke mit Goldprägung das AUTO/MOTOR und SPORT 


für den Jahrgang und zur Ergänzung die Hefte: 
Nr.. WE EHRE! € i . Jahrgang..........: 


.. Stück Kunstleder-Sammelmappen AUTO/MOTOR und SPORT 


Gesamtbetrag liegt bei — habe ich am Rt auf Postscheck- 
konto VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE Stuttgart 161 37 überwiesen. — 
Lieferung kann durch Nachnahme erfolgen. (Nichtgewünschtes ist gestrichen!) 


Vor- und Zuname 
Ort. 


SiraBa #2... u. E x gu Nr. 


2... AM Sichezsten 
mit „autogurt'" 


Sicherheitsgurt 
mit „Blitzauslösung” für jeden Autositz 


Unentbehrlich auch für Kinder 


Leichte Montage - 8 Tage Rückgaberecht 
DM 29.50 p. Stck. portofr. Nachnahme 


Autosicherheitszubehör Helmut Rathjen 
Hamburg --Altona, Harkortstr. 34 


N 


Auto-Gepäckträger ab DM 59.— 


Stahlrohr, rostfrei chromatisiert zu 
allen bekannten Wagentypen in 
Regenrinne abgepaßt (keine Beschädi- 

gung). Caravan, Taunus, Isab. Kombi 
| | ab 120.- Bus VW, Ford, DKW 132.-. 
Erhältlich im Auto- u. Zubehörhandel, 
wo nicht, d. Rob. Ochsner GmbH. 

Autogepäckträger-Fabrik Konstanz. 

Turnierstraße 19. Prospekte verlangen. 


— mit Edelspritzputz 
En i ortstest u. transpl. 
£ SI liefert 
schlüsselfertig 


Sondermann & Bücking: (16) Alsteld/H. 
vern.is: Dusseldorf, Pempellorter Sir. 2/4, Ruf 14222 
Stultgart-N, Gunlersirahe 1, Ruf 81004 


SCHUTZEN SIE SICH UND IHREN WAGEN 
VOR DER KÄLTEREN JAHRESZEIT DURCH: 
AUTOHEIZKISSEN, 4 Dessins, minimaler Strom- 
verbrauch 6V DM 21,50, 12 und 24V DM 23.80. 
AUTO-PLAID „TEDDY“, Schweizer Erzeugnis, 
6 Dessins. 135% 170 2stg. DM 50.45. 
FREILUFTGARAGE DBGM., kältebeständig, 1jäh- 
rige Garantie u. Diebstahlvers., Isetta DM 52.—, Toy 
DM 69.-, VW DM 75.—, DKW DM 82.-, Record, Ford 
und Borgward DM 91,-, andere Typen im Katalog. 
Nachnahmeversand mit Rückgaberecht. 

GUNTER BARWANITZ, Spezial-Ausstatlung. 
Berlin-Wilmersdorf, Aschaffenburger Str. 6 


Ihr VW u. Ghia Coupe leistet noch mehr 
durch die 


EXPRESS 
2:VERGASER-ANLAGE 
kpl. DM 250,- It. Prospekt - DM 255,- m. Ölbadfilter 

Keine Motorveränderung. Leichter Einbau! 


AUTOTECHNIK KG 
Hannover - Postfach 6142 


Mikafa-Reisemobil 


Ein billiges Vergnügen ist es noch nie gewesen, wenn man sein Hotel- 
zimmer gleich mitnimmt, sei es nun als Wohnanhänger oder in Form 
eines selbstbeweglichen Spezial-Wohnwagens. Unser Bild zeigt das Mikafa- 
Reisemobil de Luxe, das immerhin die Kleinigkeit von 29000 Mark 
kostet. Möbel und Gardinen sind in diesem Preis eingeschlossen, aber 
noch nicht so wertvolle und notwendige Dinge wie Heizung, Kühl- 
schrank, Klosett, Kocheinrichtung und Spezialgeschirre, wofür gut und 
gerne noch einmal 2000 Mark draufgehen. Also eine Sache, die sich ganz 
bestimmt nicht lohnt, wenn man alle Jahre einmal vier Wochen damit 
herumkutschieren will. Anders sieht die Sache aber für solche Leute aus, 
die von Berufs und Leidenschaft wegen die Mehrzahl ihrer Tage unter- 
wegs sind, sei es in künstlerischer Tätigkeit, als Vortragsreisende oder 
um irgend etwas Wichtiges und Einträgliches zu verkaufen. Für sie hat 
es durchaus einen Sinn, einen solchen Haushalt auf Rädern mit sich zu 
führen, in dem sie sich während der Fahrt frei bewegen und ihrer Arbeit 
widmen können. Mikafa bietet derartige Fahrzeuge auch in einfacheren 
und trotzdem recht ansprechenden Ausführungen an, so das Modell 
„Standard“ mit DKW- oder Mercedes-Dieselmotor. Diese Fahrzeuge be- 
kommt man ab 16000 DM. 


Beilagenhinweis 


Der Gesamtauflage dieses Heftes liegt ein Prospekt der Firma Siemens & 
Halske AG. bei, den wir der Aufmerksamkeit unserer Leser empfehlen. 


ee 


AIR ER EN 


DE RETERETSTTRENEN 


reparieren Sie rationell: 


Bei Rissen im Zylinderblock einfach 
eingießen und die Reparatur ist in 30 Min. 
ohne Ausbau dauerhaft durchgeführt. 


WONDAR WELD für 6,5 Ltr. Wasserinhalt 10,60 DM 
für 12,5 Ltr. Wasserinhalt 18,60 DM 
für 25 Ltr. Wasserinhalt 28,80 DM 


Verlangen Sie Prospekte 


Bei undichten Kühlern repariert RADWELD 

in 5 Minuten gründlich und dauerhaft. 

Für PKW 3,95 DM für LKW 5,95 DM 
D.Oehmke&Co 


Holfs Hiiten für Grex ehmke: 


jede Reparatur 
uto- u.Maschinenbedarf, Viktoriastr. 98 


DREVO 


Die dauernd plastische, 
lufl- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen $ie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.S RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


gleichermaßen eine ungetrübte Freude mit 


Ppantarin 


dem Allzweck-Schwamm im Beutel! Ver- 
blüffend naturähnlich, saugfühig u. haltbar. 
Unempfindlich gegen Fett, Oel, Benzin, ver- 
dünnte Säuren, kochendes Wasser, - daher 
leicht zu reinigen. 

Mit pantarin wird die Wagenwäsche zum 
Vergnügen! 


PIRRBSSFERTTT IT TUT TTTTTEPTTTITTTTTR RG 


Erhältlich im einschlägigen Handel! 


Ein Erzeugnis der 
RUDOLPH KOEPP &CO. CHEMISCHE FABRIK A.G. 
OESTRICH IM RHEINGAU 


einbauen. 


Ihre Vorzüge: 


Genaueste Motor-Temperatur- 
Regelung ! Einwandtrei 
funktionierende Heizung ! 
Vom Führersitz aus während 
der Fahrt zu betätigen. Für 


Seit mehr sämtliche Wagentypen lieferbar! 
als 30 Jahren 

AE Zett-Autozubehör. 

APPARATEBAU : EUGEN ZIPPERIE - ASPERG (WÜRTTEMBERG) 
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Oberbayern 


Grainau (Zugspitzdorf) 
Hotel Post. Ruh. Lage. Der Ausgangsp. f. Zug- 
spitzfahrt. ADAC-Vertragshotel, Garagen. 


Mittenwald 


Alpenhotel Erdt. Modernes Haus, Südlage, 
Zimmer mit Balkon, neue Garagen, Parkplatz. 


A.D.A.C.-Vertragshotel 


Sporthotel Lautersee bei Mittenwald, 
1060 m, 50 B. Tel. 209. Skigelände. J. Kemser. 


Württemberg 


Stuttgart 

Das neuerbaute Hotel Eiss an der Autobahnausf. 
Stuttg.-West. Kürz. Zuf. 2. Stadtm. In herrl.Grünl. 
40 B. 20 Gar. Gr. Parkpl. Tel. 691. Bes. Rich. Eiss 


| Südtirol DOLOMITEN Trentino 


Sterzing, Vipiteno 

Parkhotel Stötter. ADAC - Hotel. 70 B., 
mod., eig. Freiluftschwimmbad, Garage. Gleiche 
Leitung: Jaufenhaus a. d. Jaufenpaß (2000 m.) 


Santa Christina Grödnertal. Im 


Sie werden erwartet! - Es empfehlen sich unseren Lesern: 


Brunico - Bruneck, Pustertal 


Pension ‚‚Bacher-Astoria‘* neuerbaut 
i. Tiroler Stil, 40 Bett., völl. Ruhe, Garag., Liegew. 


Toblach/Dobbiaco Eingangstor zu den Dolomiten, 1243 m 


Hotel Cristallo - II. Kat. - ruhige sonnige 
Lage - Weinstube - geh. Garage - Bes.: Walch. 


Brixen 


Gasthof ‚‚Goldene Rose‘ ° gzutbürg. Haus, 
Zim.i.Tirolerstil, Rest., Parkpl. a. Dompl!., Bes. : Mader. 


Waidbruck, Ponte Gardena 


Einkehr „Kalter Keller‘*, das vielbe- 
sungene Gasth. a. d. Brennerstr., 20 km b, Bozen. 
Kalte u.warme Küche z.jed. Tagesz. Die Weintank- 
stelle zw. Bozen u. Brenner. Tel. 93-34. Jos. v. Lutz 


Bozen, 265 mtr. 


Hotel Centrale völlig renoviert, Restaurant, 
Bierstube, beste Betreuung unter deutscher fach- 
männischer Leitung. 


Restaurant Gambrinus a. Walterpl., f. 
Feinschm., mäß. Preis. dtschsp. Bes: G. Germani. 


Hotel Post-Europa. Gut bürg. Häuser m. 
75 resp. 65 B. mod. Garage. Parkpl. Innerebner. 


Wunderland der Dolomiten 


Sporthotel Monte Pana 1700 mtr., schneesicher Dezember bis einschl. 
April, Ski- und Sessellifte, Schwimmbad, Höhensonne, 100 B. Mod. Tel. 61-28. 
Ortisei - St. Ulrich Grödnertal 1256 mtr. 

Schwesterhaus Dolomitenhotel Madouna 1952/4 total renov. Tel: 62-07. 
Mahlzeiten können oben wie unten eingen. werden. Bes. Fam. Kerschbaumer 


Der kleinste Luftverbesserer 


Übrigens, 
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für alle Kraftfahrzeuge 


unter Ausnutzung d. Klima- bzw. Defrosteranlage 
Einfache Anbringung an der Windschutzscheibe 
Keine Nebengerüche, gegen Ermüdung 
Duftrichtungen: Köln.-Wasser, Lavendel u. Fichte 
Durch Ersatzplättchen Dauergerät 
Langanhaltende Wirkung 


3,60 DM f. kompl. Gerät, Ersatzplättchen -,50 DM 


Alleiniger Hersteller 
B. Schäfer & Co, Osnabrück, Wittekindstr. 21, Ruf 5023 


Ha-Si Sitz, 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Sitzbügel und Stützbügel 26.-DM 


ZUVERLÄSSIGE BEGLEITER... 


wünscht man sich für Fahrten auf Winterstraßen. Leichte Lenkbarkeit und 
sichere Spurhaltung, darauf kommt es jetzt an. Ob PKW, LKW oder Bus, 
antriebstüchtig, bremssicher und rutschfest soll das Fahrzeug bergauf und 
bergab durch Matsch und Schnee pünktlich nahe und ferne Ziele erreichen. 


Rathauskeller die beliebte Einkehrstätte 
im Herzen der Stadt-abends Konzert und Tanz 


Meran 


Hotel Cremona-Ritz, das ruh. Hausa. d. 
Kurpromenade, Garten, Garage - mäßige Preise. 


Hotel Continental. II. Rang. Zentrale 
Lage. Modern. Ganzjährig. Parkplatz. Garage. 


Venedig 


Hotel Germania & de la Gare am 
Canale Grande. Nähe Hauptgarage u. Bahnhof 


Lido Venedig 


Hotel Villa Nora - von deutschen Gästen 
bevorzugt - ADAC- und AvD-Mitglied - Strand- 
nähe - Garten - Garage. 


San Remo 


Hotel Milano - zentrale, ruhige Lage - mod. 
Komfort - mäßige Preise - Garten - Garage. 


Rom 


Vietoria-Hotel.1.Kat.,ruh., gepfl., deutsch- 
spr. Personal, Parkpl. - Bes. u. Leiter: H. A. Wirth. 


Ha-Si Babysitz fürs Auto D.B.P. und Ausl. Pat. 


nun mit Stützbügel zur zusätzlichen Sicherung 
gegen Vorklappen der Rückenlehne beim Brem- 
sen. Der Ha-Si Sicherheitssitz kann vielfach weiter- 
verwendet werden, paßt über jede Rückenlehne. 


Das Geschenk fürs Baby ab 6 Monaten. 
Fordern Sie Prospekte an, oder gehen Sie ins 
Fachgeschäft. 


Ha-Si Sicherheits-Kindermöbel 


Friedrich Hauenstein K.6. 


München-Neuaubing, Freienfelsstraße 20a 


Vierfach bereift, vierfach gesichert - zuverlässige Winterfahrt mit 


% 
M:5 Reifen 


von 


(@öntinental 
> PKW auch schlauchlos * 


der Fachhändler sagt: „Continental-Reifen werden am meisten verlangt und gekauft!" 


Praktische Geschenke 
für den VW-Fahrer: 


1 Lenkradbezug aus 
echtem Fell- 

2 Ablegeschale 

3 Ablagefach 

4 Benzinhahn- 
verlängerung 

5 Schenkelpolster 

6 Abfallkörbchen 


KAMEI- 
Auto-Komfort 
Wolfsburg 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
I Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


ALFA ROMEO 


Alfa-Romeo-Giulietta-Sprint, Bauj. 56, grün, 29 000 km, 
zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, 
Tel. 1.07 06. 4037/1360 


AUSTIN 


Austin-Healey 55, schw., 12.000 km, zu verkauf. Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 1 07 06. 4038/1360 


BMW 


BMW 502 
3,2 Ltr., 8 Zylinder, Bauj. 56, blau/grau, viel Zu- 


behör, 19200 km gel., für DM 13 800.— zu ver- 
kaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstraße 
53/55, Telefon 1 0706 4031/1359 


Suche für BMW 502/8 2 Vordersitze, Farbe gleich wel- 
cher Art. Gefl. Angebote unter 5456 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 4040/1360 


BMW 328. Kaufe drei neuwertige Original-Vergaser 
(Solex). Preisangebote mit Zustandsbeschreibung an 
Pulver, Hamburg ?1, Marienterrasse 14. 4039/1360 


BORGWARD 


Isabella „TS“ 56, schw., 11 000 km; Isabella Cabrio 55, 
grau, viel Zubehör, zu verkaufen. Auto-Becker, Düssel- 
dorf, Adersstraße 53/55, Tel. 107 06. 4034/1359 


DKW 


DKW 3 = 6 Normal-Lim., grün, Schiebedach, Bauj. 56, 
5000 km, zu verkaufen, evtl. Tausch gegen VW-Exp. 
neu, Schiebedach — auch Übernahme fällig. Kaufvertr. 
Etl. Kahrmann-Ghia bis 30 000 km. Standort Wuppertal. 
Angebote unter 5449 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 4020/1358 


Die Batterie für anspruchsvolle Fahrer! 


HOPPEGK 


Accumulatorenwerk Hoppecke Carl Zoellner+Sohn Hoppecke/Westtf. 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


KUNDENDIENST 
und 
ERSATZTEILLÄGER 
an allen 


größeren Plätzen 


Kraftfahrzeugimporte 


FIAT 


Fiat 500 C ital., Baujahr 53, 25 000 km, tadell. Zustand, 
unfallfrei, 2 Reserveräder, aus 1. Hand, ab 15. 12. zu 
verkaufen, 3000 DM. Standort München, Tel. 36 26 30. 
Angebote unter 5454 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 4027/1359 


GOLIATH 


Suche gebrauchten Goliath-Motor, 900° ccm. Evtl. auch 
stark reparaturbedürftig. Graf Schulenburg, Hehlen 
(Weser), Kreis Holzminden (Weser). 4047/1360 


KARMANN-GHIA 


Karmann-Ghia-Coup& bis 5000 DM (bar) zu kaufen ge- 
sucht. Angebote unter 5451 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 4022/1358 


LANCIA 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M., 
Günderodestr. 5. An- u. Verkauf, Ersatzteile. 4015/1358 


Haben Sie schon die neue 


MOTOR 


REVUE 


? 


Das große Winterheft 
Weihnachtsausgabe - 136 Seiten 
jetzt überall erhältlich! 


Vereinigte Motor-Verlage 
Stuttgart - Postfach 1042 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Froh die Fahrt gerie®" 


Oft aber verderben Schmer- 
zen. uns die ganze Freude. 
1-2 Tabletten Temagin helfen 
zuverlässig bei Kopf- u. Zahn- 
schmerzen und geben schnell 
einen klaren Kopf. 


In allen Apotheken erhältlich 
10 Tabletten DM 0.95; 20 Tabletten DM 1,70 


syqus 


Modell TR 


Die stabile und 
preiswerte 


Zeit- 
stempeluhr 


für Ihre 


en Z 
u Werkstätten 


J. SCHLENKER - GRUSEN, SCHWENNINGEN A. N. 74 
UHREN-UND APPARATEFABRIK 


WERKHALLE 


m 
IMMER 


immer trocken 


ul OLHEIZER von 
DOLGER WERK 
Bad Kissingen Tel. 2494 


MERCEDES 


Mercedes 220 A-Cabriolet, in sehr gutem Zustand, 

preisgünstig zu verkaufen, 

Autohaus Hans Kahrmann, Fulda - Telefon 3737-39 
4048/1360 


Mercedes 300 SL, 56, blau, 20 000 km; Mercedes 300 
Sc-Coup& 56, 20 000 km; Mercedes 300 Automatic 56, 
23000 km; Mercedes 190 SL, Coupe 56, 4200 km; 
Mercedes 220 A-Cabrio 55, 28 000 km, zu verk. Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 10706. 4032/1359 


1 
1 


Dodge 1957 


Traumhaft schöne Modelle (Kingsway, Lancer, 
Royal, in verschiedenen Ausführungen) - Herr- 
liche Form- und Farbgebung - Neue technische 
Verbesserungen - Noch mehr Bequemlichkeit 
und Fahrkomfort - Einzigartige Straßenlage. 


ALLEINIMPORT 
Auto-Becker » Düsseldorf 


Ersatzteillager - Moderner Reparaturbetrieb 
Graf-Adolf-Straße 49 - Adersstraße 43 - Telefon 10706 


Vertretungen im gesamten Bundesgebiet 
zu vergeben 


MESSERSCHMITT 


Kaufe Messerschmitt-Kabinenroller, auch stark repara- 
turbed., gegen bar. Angeb. unter 5458 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT*, Stuttgart, Postf. 1042. 4043/1350 


PEUGEOT 


Peugeot 403, 1,5 Ltr., Modell 56/57, 4tür. Limousine, 
mit Stahlschiebedach usw. von Privat günstig zu ver- 
kaufen. Angebote unter 5452 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 4025/1359 


Kombi 203, 1,3 Ltr:, 45 PS, Baujahr 56, 4türig mit hint. 
Ladetüre, Dachgestell 2X 1 m, 15000 km, wie neu, 
günstig abzugeben. Angebote unter 5453 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 4026/1359 


PORSCHE 


Carrera Cabrio 56 
blau, neuwert., 9000 km unfallfrei DM 15 900.—. 


Merz & Pabst - Stuttgart 
Kronenstr. 6, Tel. 90692 4023/1359 


Porsche-Carrera. Speziell gebautes Renn- bzw. Rallye- 
Fahrzeug mit allem Zubehör und voller Ausrüstung. 
Bildschönes Fahrzeug, extrem leicht und sehr schnell, 
5000 km gel., weg. Aufgabe des Rennsportes abzugeben. 
Rolf Friedrich Goetze, Burscheid bei Köln. 4019/1358 


Porsche gesucht. Biete 2000 DM Anz., Rest mon. 150 DM. 
Evtl. Unfall- oder reparaturbed. Wagen. Genaue An- 
gaben über Zustand erbeten. Angeb. unter 5450 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 4021/1358 


Porsche-Coup& 1500, Bauj. 1953, mit Radio, großen Brem- 
sen; Porsche-Coupe 1600, Bauj. 1955, mit Radio, beide 
Fahrzeuge aus 1. Hand, in tadellosem Zustand, preis- 
günstig abzugeben. Finanzierungsmöglichkeiten. Josef 
Haug KG., Porsche-Verkaufsvertretung, Ebingen (Würt- 
temberg), Tel. 31 53 / 51 54. 4024/1359 


Porsche-Spyder 55, silber, 12 000 km; Porsche-Spyder 55, 
grau, 17 000 km; Porsche-Speedster 55, rot, DM 6900.—; 
Porsche-Carrera 56, blau, 8500 km; Porsche 1,6-Cabrio 
56, 12000 km; Porsche 1,3-Cabrio, silber, DM 4400.—, 
zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, 
Tel. 1.07 06. 4033/1359 


Porsche 1,3- oder 1,5-Cabrio oder Coup& nur von Privat 
und aus erster Hand gesucht. Angebote unter 5457 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 4042/1360 


Porsche 1,3 Coupe, Austauschmotor 30 000 km gel., Lieb- 
haberfahrzeug, erdbeerrot, Stahlshiebedah, Chrom- 
räder, Liegesitze, Drucktastensuper mit autom, Antenne, 
Gepäcbrücke mit Skihalter, Höhenmesser u. div. Son- 
derzubehör, einwandfr. Zustand, für DM 4800.— zu ver- 
kaufen. Hans Jürgen Hoffmann, Bonn-Beuel, Ufer- 
straße 11a. 4050/1351 
54er Porsche 1,5 Super, Coupe, weinrot, Stabilisator, 
gr. Stoßd., Motor (27 000 km) und Fahrgestell gesund, 
erstklassig gepflegt, verkauft um DM 6500.—. Tel. 
Münden 33 31 19. 4051/1361 
Porsche-Coup€ 356 A, 1600, bei Barzahlung zu kaufen 
gesucht. Angebote unter 5461 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach- 1042. 4049/1361 


vw 
VW-Ghia-Coupe 56, blau, 11 000 km; VW-Ghia-Coupe, 


grün, DM 5900.— zu: verkauf. Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstraße 53/55, Tel. 1 07 06. 4035/1359 


VERSCHIEDENE 


Kaufe Sportwagen Unfallwagen Jaguar, Austin, 
Healey oder anderes engl. Fabrikat, möglichst neueres Bau- 


jahr. Anfragen unter 5448 an „das AUTO, MOTOR und 


SPORT, Stuttgart, Postfach 1042 4018/1358 


Formel 3-Rennwagen bes. Umstände halber mit oder 
ohne Motor preisgünstig abzugeben. Näheres unter 
5455 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 4029/1359 


Porsche 1500 Super/Synchron, sämtl. Zubehör, erstkl. 
Zustand, DM 5800.; MG. 1300, 1953, signalrot, wie neu, 
DM 4500.—. Recknagel, München, Barerstr. 17. 4030/1359 


Studebacker-Power-Hawk 56, neu; Ford-Thunderbird 55, 
rot, 28000 km; Chevrolet-Corvette 56, blau, 8000 km; 
Oldsmobile-Cabrio 55, 28 000 Meilen; Packard-Coupe 55, 
grau, 6000 km; Ford-Mainland 55, grün, 14 000 km zu 
verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstraße 53/55, 
Tel. 1 07 06. 4035/1360 


Student sucht gut erhaltenes, preisgünstiges Fahrzeug 
bis 1,1 Ltr. gegen bar. Angeb. unter 5462 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT*, Stuttgart, Postf. 1042. 4052/1361 


Die neueste Ausgabe 
der 


jetzt überall 
im Buch- und 
Zeitschriften- 
handel sowie 
direkt 
vom Verlag 
erhältlich! 


FLUG -REVUE 


Vereinigte Motor-Verlage GmbH 


Stuttgart Postfach 1042 


ERSCHIEDENES 


Heit „Motor-Frisur”, 2- u. 4-Takt, Wagen u. Krad, 3 DM, 
von Plog, Hamburg 20, Edgar-Rosstr. 6III. 4046/1360 


m GARAGEN 


zerlegbar und ortsfest 


J. FAUSER, BODELSHAUSEN D/WÜRTT. 


Achtung Motorsp. u. Camp.! Erfundene Neukonstruktion 
eines formschönen modernen, wirtschaftlihen Land- 
Wasserfahrzeuges zum Selbstbau. Der Wunsch eines 
jeden Bastlers wird Wirklichkeit. Interessenten, die sich 
das Fahrzug selbst bauen wollen, erfahren Näheres 
unter 5460 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 4045/1360 


Vorbereitung zur 
Fahrlehrerprüfung 


Lehrgangbeginn Mitte Januar. Dauer 
3 Monate. Ausbildung jeweils samstags. 


FAHRSCHULE AM RING, Nürnberg 
Frauentorgraben 43-45, Ruf 24425 


15 «HP Johnson Außenbordmotor mit Fernschaltung, 
2 Tanks u. 4 verschiedenen Schrauben für DM 2500.- 
abzugeben. Bester Zustand. Kann besichtigt werden bei 
Graf Schulenburg, Hehlen (Weser), Kreis Holzminden 
(Weser). 4041/1350 


L>) 
STUTIGART-N ° 
HUBERSTR.5 


TALBOT 


Der zweckmäßige, formschöne 


Innen- und Zusatzspiegel 


für alle Mobile, Pkw, Transporter — 
mittels 2-Takt-Klette garantiert sicher 
überall auf der Scheibe anzuschrau- 
ben ohne Löcher - schwachgewölb- 
tes Glas in Gummi gefaßt. 


Ideales Weihnachtsgeschenk 


Motor-Wärmegeräte 
Kühlwasser-Wärmer - Oel-Wärmer 
Ansaugluftvorwärmer 6 Y oder 12 Y, 30W - 
Kombinierte Kühlwosser-Wärmer und Batterie- 
Ladegeräte 6 V oder 12 V für wassergekühlte 
Motore - Dieselkraftstoff-Vorwärmer - Kombinierte 
Batterielade- u. Botteriewärmegeräte 6 Y od. 12 Y 
für luftgekühlte Motore 

stellt seit Jahren in bekannter Qualität her 


Jakob Ackermann 


Elektro-Spezial-Geräte 


@ Niedermarsberg i. Westf. 


Automarke 


Elektrische 


Ihren 
gedeckten 
Wagen 


Jetzt können Sie den 
regennassen Wagen mit 

dem FLEX-BOX-Schutzüberzug 
decken. Mit der Patentlüftung 


trocknet der Wagen unter der Decke voll- 

kommen aus. Verlangen Sie uns. 20 seit. Katalog. 
TENTA GMBH - Überlingen/Bodensee 
St.-Leonhard-Straße 4 - Telefon 2937 


Gutschein für Katalog und Stoffmuster 


Typ Baujahr 


die modernste Stahlgarage 


Siegener A-G Geisweid 
Geisweid i. W., Postfach 13 
Aufstellung auch im Winter 


ICHTENFELD 


HAMBURG! 
Sprinkenhaf?2 « Fernruf 33 2857-59 


EGKEL-AUTO-SKIHALTER 


in zahlreichen Ausführungen 


Für jeden Wagen der passende 


ECKEL-Auto-Skihalter 


zum Transport von 2-8 Paar Ski 


Fordern Sie Gratisprospekt „Skihalter‘ 


Hersteller: TALBOT & CO. seit 1885 


Berlin-Schöneberg, Ebersstr. 80 Adresse 


78 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf [Aura eren 


AMS. 5 56 


HEINRICH ECKEL . MÜNCHEN 19 


Bordsteintaster.. 


Für alle Wagen und Mobile 


Alleinhersteller 


G.EICHENWALD -NEUSS-RH 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Pelerinengaragen, Winterartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Verdingen/Rh.,Posti. 


. 
» Schlepp-Kuli 
8 iversal-Schleppseil 
gehört in jeden Wagen 
Verblüffend einfach anzubringen. 
Keine schmutzigen Hände und Kleider mehr. 


N 
ER 


Keine Beschädigungen am Wogen mehr. 
Macht sich beim ersten Gebrauch bezahlt. 


Hersteller: APA KG., Stuttgort-W 


Anstatt Miete aufTeilzahlung 
1 BLUM -Fertighaus, 886 Kassel-Ha. 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 
Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 
Flensburg, Tel. 25 22. 4016/1358 


20 „Jahre Fahrschut- Fahrlehrerausbildung 


Chiffreanfragen unter 47% an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“', Stuttgart, Postfach 1042. 


Ski-Halter, Fabrikat „Eckel“, verstellbar, für verschied. 
PKW-Typen passend, in Düsseldorf billig abzugeben. 
Anfr. unter 5459 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 4044/1360 


Daunenschlafsäcke, fabriknevu, amerik. oliv, Reißverschl. 
m. Kapuzent. ab DM 54.-. Wohlenberg - Vertrieb München 12 


Rechtzeitig für Weihnachten lieferbar ! 


Aulo-Jahr 


Die Ereignisse 
eines Jahres 
in einem 
geschlossenen 
Band 


Ausgabe 1957 
(Ausgabe 1956 noch 


in wenigen Exempl. 
erhältlich!) 


Preis je Band 
DM 24.70 frei Haus 


Jeder Band enthält 200 großformatige Seiten - 450 

Exklusiv-Fotos und 18 wundervolle Farbeinlagen, an 

denen speziell der sportlich interessierte Fahrer viel 
Freude finden wird. 


Eilige Bestellungen bitte sofort an 


Vereinigte Motor-Verlage GMBH 
Stuttgart, Postfach 1042 


2 u « 


BGM 1698184 
Reifenunterlage „Startfix‘' 


Wenn die Räder Ihres Wagens durchdrehen, weil 

Sie auf vereistem,verschneitem oder verschlamm- 

tem Boden beim Start keine Haftung mehr fin- 

den, bewährt sich die handliche, leicht verstau- 

bare Reifenunterlage „Startfix“. 

Als spur- und rutschsichere Stollenleiter macht 

sie — vor eines der Antriebsräder gelegt — Ihren 

Wagen ohne fremde Hilfe schon beim ersten 

Anfahren wieder flott. 

Preis DM 18,50 Verp.-Tasche DM 6.50 


Max Hettenbach, Bissingen-Enz 
bei Stuttgart 


Vollständige Adressenangabe durch 
den Verlag; bei Anfrage ausreichen- 
des Auslands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 

Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 

tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 
des Verlages. 


A/636. Türkei. Von Kraftfahrzeugfahrern, Kraftfahr- 
zeughaltern und Maschinenbesitzern neu gegründete 
Genossenschaft sucht Kraftfahrzeug- und Mascinen- 
ersatz- sowie -zubehörteile. Korrespond. französisch. 
A/637. Burma. Kraftwagenersatz- und -zubehörteile. 
Korrespondenz englisch. 

A/638. Irak. Kraftfahrzeugersatzteile aller Art. Korre- 
spondenz englisch. 

A/639. Singapur. Ersatz- und Zubehörteile aller Art 
für Kraftfahrzeuge. — Arbeitsbereich: Malaya-Union —. 
Korrespondenz englisch. 

A/640. USA. Kraftwagen, Kraftwagenersatzteile und 
-zubehör. Korrespondenz englisch. 

A/641. Türkei. Ersatzteile und Zubehör für Personen- 
und Lastkraftwagen Marke Ford amerikanischer Bauart 
sowie Marke Austin, Reifen für Personen- und Last- 
kraftwagen deutscher Bauart, Kugellager für Personen- 
und Lastkraftwagen Marke Ford und Austin. Korre- 
spondenz französisch. 


A/642. Indien. Kraftwagenersatzteile, Diesel-Brenn- 
stoff-Einspritzvorrichtungen, Filtermassen (Kieselgur), 
Nickel-Katalysatoren, Garagenwerkzeuge. Korrespon- 


denz englisch. 

A/643. Marokko. Halbfabrikate für die Herstellung 
von Kraftwagenkarosserien (Profile aus Stahl, Kau- 
tschuk), Schrauben und Bolzen, Sitze und Garnituren, 
für Personenkraftwagen, Röhren zur Herstellung von 
Kraftwagensitzen, Bezugstoffe aller Art für Kraftwagen- 
sitze, Farben, Polierpasten, Schleifmittel, Polier- und 
Pflegemittel für Kraftfahrzeuge, Kraftfahrzeug-Werk- 
zeuge, Farbspritzpistolen, Kompressoren Korrespon- 
denz französisch. 


NOTIN 
Der Reise- und Wohnanhänger europäischer Elite, mit 
35jähriger Erfahrung gebaut und die meisten Wün- 
sche erfüllend (10 Modelle von 380 bis 1000 kg) 
nun auch in Deutschland! 


Der Generalvertreter für Deutschland: 
WERNER KRABIELL -BADENWEILER-Niederweiler 55 
wünscht allen seinen Kunden und Interessenten 
ein glückliches Caravaning-Jahr 1957. 


DEAL 


Regenbrille 


mit dem nessen 
REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 


Pf G.EICHENWALD-NEUSS/RH. 


Falls diese Sonderklasse-Brille bei Ihrem Händler nicht erhältlich ist, bitte ich, den Auftrag direkt ans Werk zu richten 


‚Aura Were, 


Sagat 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Billiger u. schneller 


verkaufen oder finden Sie durch 


eine kleine Anzeige 


Unsere günstigen Spezialrubriken für alle Fabri- 
kate und Zwecke helfen Ihnen hierbei, besonders 
unser beliebter ' 


„AUTOMARKT“ 


Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird fett ge- 
druckt, Text fortlaufend hintereinander. 


Einschaltung erfolgt stets sofort! 


Textangabe genügt. Vorauszahlung nicht erforder- 
lich. Jede Anzeige erscheint inder Gesamtauflage. 
Daher die großen Erfolge und die besondere Be- 
liebtheit. 


Preis: Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum nur DM 1.50; bei Stellengesuchen 
nur DM 1,—; falls Chiffre erwünscht, Chiffregebühr 
einschl. Porto DM 1,50. 


Rabatte: 2 Anzeigen 10%, 3x15%, 6x20% 
Preisnachlaß. 


Schreiben Sie uns noch heute! 


Hier ausschneiden! 


An Bestellzettel 
VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H. 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text 


gemäß obenstehendem Angebot auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 


Chiffre-erscheinen.Nichtgewünschtes istgestrichen 


Straße: 


ie letzte 


Übrigens 


Die mit Zebrastreifen markierten Passanten- 
übergänge sollen ab sofort Otto-John-Passagen 
heißen. 


In der Ronxen-Glühlampenfabrik, die ihre 
sealed-beam Scheinwerferbirnen in alle Welt ex- 
portiert, fiel die tausendste Glühbirne vom 
Stapel. 


Chrysler Corporation und Boeing Aircraft 
Corporation werden in allernächster Zukunft 
fusionieren. Berechtigtermaßen nimmt man an, 
daß die Kunden beider Unternehmen den Un- 


terschied kaum merken werden. 


Auf einer Kraftfahrzeugschau in Antibes 
wurde der 2 CV zum häßlichsten Wagen des 
Jahres erklärt und der damit verbundene Preis 
den Konstrukteuren gleich fünf Jahre im voraus 
zuerkannt. 


Kienzle Apparatebau GmbH und Minox- 
Wetzlar sind eine Produktionsgemeinschaft ein- 
gegangen. In Zukunft werden Parkometer unter- 
einander gekoppelt und wenn eine Uhr abgelau- 
fen ist, löst sie automatisch die Verschlüsse der 
in den beiden nächsten Parkometern eingebau- 
ten Minox-Kameras aus, die den nun zu Un- 
recht parkenden Kraftwagen mit seinen Num- 
mernschildern vorn und hinten auf den Celluloid- 
streifen bannen. Der Umbau sämtlicher in 
Deutschland existierender Parkometer wird ledig- 
lich etwa drei Milliarden Mark kosten, eine 
Summe, die sich schon in weniger als zwei- 


In Bonn fahr'n viele den „Dreihundert“, 
was manchen Bürger sehr verwundert, 
so mancher Herr vom Bundeshaus 
käm’ auch mit einer Quickly aus. 
(Aus dem NSU-Kalender 1957) 


hundertundzwanzig Jahren durch die hierdurch 
bewirkte Personaleinsparung bei der Polizei 
amortisieren soll. 


Der besonders weich in seiner Federung 
schwingende, dabei sehr schnelle Oldsmobile 
1958 soll die Typenbezeichnung „Rock’n’Roll“ 
erhalten. 


Der Chefkonstrukteur der englischen 
Triumph-Werke, Brigadier John F. Johnson 
M. B.P.,D.D.T., T. M. S. und A. C. L., feierte 
im vergangenen Monat seinen achtzigsten Ge- 
burtstag. Wie jugendfrisch der alte Herr, der 
noch heute täglich seine acht bis zehn Stunden 
am Reißbrett steht, tatsächlich ist, zeigt die 
fortschrittlich modernistische Gesinnung, die er 
bei der Konstruktion u. a. der „Mayflower“ 
an den Tag legte. 


Das Alfa Romeo-Viersitzer-Coupe erhält eine 
um 20 cm verlängerte Motorhaube. Dies war 
notwendig geworden, um den Namen „Super- 
leggera Giulietta Sprint Velocissima“ noch unter- 
bringen zu können. 


General Motors gab bekannt, daß man ab 
1958 bei den Luxusfahrzeugen Buick und Cadil- 
lac auf die Straßenlage vollkommen verzichten 
wolle. „Wir kennen diesen Begriff nicht mehr“, 
verkündete vielversprechend der technische Direk- 
tor von GM anläßlich einer Pressekonferenz im 
Waldorf Astoria in New York. Die Verhandlun- 
gen mit Dr. Oetker sind in vollem Gange. An 
das System des DS 19 anlehnend soll die Fede- 
rung des Buick 58 in Pudding gelagert werden. 


Unter dem Verdacht ideologischen Renegaten- 
tums wurde der Nenni-Sozialist Giulio Paraldo 
aus der Partei ausgestoßen. Er hatte sich einen 
rechtsgesteuerten Wagen gekauft. 


Eine Grundsatzentscheidung des Volks- 
verkehrsgerichtshofes Glauchau besagt, daß in 
der sogenannten DDR Besitzer von Mopeds als 
Fußgänger zu betrachten sind. 


Nach einer Entscheidung des Landesgerichtes 
Tutzing können Eigenbau-Fahrzeuge in Zweifels- 
fällen hypothekarisch belastet werden. Bei dem 
Modellfall handelt es sich um einen Krause- 
Eigenbau mit Sachsel & Fix Motor auf Schnei- 
der-Creuzot-Selbstfahrlafette. Dem Antrag des 
Konstrukteurs, dieses Eigenbau-Fahrzeug zur 
Immobilie zu erklären, wurde stattgegeben. 


Um gegen die Konkurrenz der Heckmotor- 
fahrzeuge Volkswagen, Renault 4CV und Fiat 
600 auftrumpfen zu können, hatte eine bekannte 
englische Automobilfirma einen Heckmotor-Pro- 
totyp herausgebracht. Im konservativen Eng- 
land brachte diese Aktion den Konstrukteur mit 
den Gerichten in Konflikt. Er erhielt eine mehr- 
jährige Gefängnisstrafe, die auf Bewährung aus- 
gesetzt wurde, als der Verteidiger des Ange- 
klagten auf Notwehrexzeß plädierte. 


„Natürlich hab’ ich an die Kerzen ge- 
dacht, ich hab’ sogar vier Stück mit- 
gebracht.” 


Wegen groben Unfugs wird bestraft, wer 
zwecks Entfernung eines an unerlaubtem Ort 
abgestellten und störenden Moped den Kammer- 
Jäger bestellt. 


In der kaufmännischen Erfolgsrechnung dür- 
fen die älteren Lloyd-Typen bis einschließlich 
des Modells 1952 nicht auf ihren Schrottwert 
abgeschrieben werden. Sie sind unter Makulatur 
zu rubrizieren. 


Im Ruhrgebiet gilt es nicht als Beleidigung, 
wenn von einem Besitzer eines Mercedes 300 
gesagt wird, er sei ein Volkswagenfahrer. 


Aus Brasilien erreicht uns folgende Nach- 
richt: Großwildjäger, die im Besitze des soge- 
nannten großen Jagdscheines 1. Klasse ohne Be- 
schränkungen sind, haben sich vor Abschuß eines 
Jaguars nichtsdestoweniger davon zuüberzeugen, 
daß er keine vier Räder hat. Lothar 


„Hab dich mal nicht so! Schließlich ıst 
nicht jeden Tag Weihnachten.“ 
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